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syyttä. 
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Veneily on kiehtova harrastus. 	Vain tämä voi olla 
perimmäisenä selityksenä sille, että yhä useammat 
hankkivat itselleen veneen ja ryhtyvät viettämään vapaa-
aikaansa vesillä. Suomi on erinomainen maa veneilyhar-
rastukselle, vaikka kesä olisikin kylmä, riittää täällä 
kylmyyden vastapainoksi vielä vapaita, rauhaisia vesiä 
kuljettavaksi. 
Toisin on useassa muussa maassa: Keski-Eurooppa on jo 
nyt ylikyllästetty veneillä ja veneilyn rajoittamiseksi 
on jouduttu kehittämään mitä erinäisimpiä rajoituksia. 
Rajoituksista huolimatta ovat sikäläiset veneilyreitit 
kuin valtateitä ja huvivenesatamat kilometrien pituisia 
sokkeloita. 
Matkailukäyttöön soveltuvia veneitä on maassamme noin 
75 000, veneiden kokonaismäärä on yli 600 000 ja määrä 
on kasvussa. 	Veneitä on Suomessa niin paljon, että 
ongelmilta ei voida välttyä. 	Veneily on luonnossa 
liikkumista ja se jättää myös jälkensä luontoon, mikäli 
veneilijältä puuttuu taito tai halu liikkua ympäristöä 
kunnioittaen. Jotta veneilyn aiheuttamilta ympäristö-
haitoilta vältyttäisiin täytyy veneilijän omata oikea 
asenne luonnossa liikkumiseen. Tämän lisäksi on venei-
lyharrastuksen puitteiden oltava kunnossa, eli veneily-
reittien varsilla, kotisatamissa ja talvitelakointialu-
eilla tulee olla tehokas ja kaiken kattava jätehuolto. 
Lähivuosina on odotettavissa ulkomaalaisten veneilijöi-
den mielenkiinnon huomattavaa lisääntymistä maamme 
tarjoamia veneilymandollisuuksia kohtaan. Suomi toimii 
etappina itään kuljettaessa, lisäksi on Saimaan kanavan 
kautta mahdollisuus päästä veneilemään ainutlaatuiselle 
sisävesialuellemme. Ulkomaisen veneturismin lisääntymi-
nen vaatii omalta osaltaan veneilyn jätehuollon kunno-
lista järjestämistä, sekä vieraskielisiä, vesilläliik-
kumista Suomessa käsittelevien esitteiden laatimista ja 
jakamista. 
Tämä tutkimusraportti on kirjoitettu veneilyä ja sen 
ympäristövaikutuksia koskevan kirjallisuuden perusteel-
la. Veneilysatamien ja -telakoiden varusteluun olen 
käynyt tutustumassa lähinnä Helsingissä ja sen lähiympä- 
ristössä. 	Veneiden käymälätyyppien kartoittamiseksi 
lähetettiin neljälle veneseuralle asiaa koskeva kysely-
tiedustelu. 
Aihetta veneily ja sen ympäristövaikutukset voidaan 
käsitellä monella tavalla. Tämän selvitystyön alkuosa 
käsittelee veneilyn yleisiä puitteita Suomessa, lop-
puosassa julkaisua paneudutaan veneilyn ympäristövaiku-
tuksiin ja keskitytään varsin yksipuolisesti kartoitta-
maan lähinnä vain veneilystä ympäristölle mahdollisesti 
aiheutuvia haittoja. 
2 PERUSTIETOJA VENEILYST Ä SUOMESSA 
2.1 VENEILYN KÄSITE 
Veneilyllä tarkoitetaan lähinnä virkistäytymistarkoi-
tuksessa moottori-, purje- ja soutuvenein taikka kanoo- 
tein harjoitettavaa vesilläliikkumista. 	Erotukseksi 
muusta, lähinnä hyötytarkoituksessa harjoitettavasta 
vesiliikenteestä, on veneilyn virkistystoiminnallista 
luonnetta syytä korostaa (Ritvanen 1976). 
Huviveneilynä voidaan pitää kaikkea vapaa-aikana tapah-
tuvaa veneellä tai venettä pienemmällä vesikulkuneuvol-
la (esim. kanootilla tai purjelaudalla) liikkumista. 
Yhteispohjoismaisissa veneenrakennussäännöissä huvi-
veneiksi määritellään alle 15-metriset yksityisessä 
käytössä olevat veneet. 	Näin laajasti ymmärrettynä 
huviveneilyn käsite kattaa vapaa-aikana tapahtuvan 
vesillä liikkumisen, olipa kulkuneuvona sitten 15 min 
pituinen huvipursi tai kanootti. Toisin sanoen käytet-
tävä väline voi olla esim. purjevene, moottorivene, 
soutuvene, purjelauta, jolla tai vesiskootteri. Käsit-
teellisesti huviveneilyn voitaneen ymmärtää tarkoitta-
van samaa kuin vapaa-ajanveneily. 
(Liiketaloustieteellinen Tutkimuslaitos 1991). 
Ritvasen (1976) mukaan vapaa-ajan veneilyn monimuotoi-
suudesta johtuen voidaan puhua veneulkoilusta, -retkei- 
lystä, -matkailusta ja -urheilusta. 	Veneulkoilulla 
tarkoitetaan pääasiassa kevyillä veneillä (kanootit, 
soutuveneet, pienet purje- ja moottoriveneet) asuin- tai 
venesäilytyspaikan lähivesillä harjoitettavaa veneilyä. 
Tällaisessa veneilyssä on useimmiten oleellinen sija 
muilla vesien ja rantojen virkistyskäyttömuodoilla, 
esimerkiksi kotitarve- ja virkistyskalastuksella, 
uinnilla tai vesihiihdolla. 
Veneretkeilyä ja venematkailua luonnehtii se, että 
matkoilla yövytään ja ne suuntautuvat venetyypistä ja 
tarjolla olevista mahdollisuuksista riippuen etäällekin 
lähtöpaikasta. Venematkailu on veneretkeilyä selvemmin 
palveluhakuista, sitä harjoitetaan lähinnä taajamien tai 
merkittävien matkailukohteiden välisillä reiteillä. 
Veneretkeilyssä luonnonympäristön virkistyskäyttö on 
oleellisemmalla sijalla: veneretkeily saattaa suuntautua 
syrjäisillekin vesireiteille ja -alueille. 	Veneilyyn 
liittyen harrastetaan myös erilaisia vesiurheilumuotoja. 
Venekilpailut ovat joko matka- tai ratakilpailuja. 
Kilpailutoiminta on yleistä varsinkin purjeveneilyn 
piirissä (Ritvanen 1976). 
Eri veneilymuodoista harrastetaan lyhytkestoista ns. 
veneulkoilua taajamien, loma-asuntojen ja lomakeskusten 
lähettyvillä lähes kaikilla eri venetyypeillä sekä 
järvi- että jokivesistöissä ja merialueilla. Veneret-
keily ja -matkailu ovat tyypillisiä isoilla veneillä 
harrastettavia veneilymuotoja, joille on edellytyksiä 
merellä ja suurilla järvillä. 	Venematkailu on tosin 
järvillä merkittävästi harvinaisempaa kuin merellä (San-
tala 1984). 
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Huviveneily voidaan jakaa ns. matkailuveneilyyn ja ns. 
mökkiveneilyyn. 	Huomattava osa huviveneilystä on 
mökkiveneilyä eli ihmisten loma-asuntojensa lähivesillä 
harrastamaa veneilyä (Liiketaloustieteellinen tutkimus-
laitos 1991). 
Tie- ja vesirakennushallituksen venesatamatutkimuksessa 
(Tie- ja vesirakennushallitus 1972) veneilyn termit 
kuvaillaan seuraavasti: 
Veneulkoilu on verrattain suppealla alueella tapahtuvaa 
veneilyä esim. taajaman tai loma-asunnon lähistöllä. 
Veneretkeily on etupäässä pienemmillä veneillä tapahtu- 
vaa veneilyä suunnitellusti kohteesta toiseen. 
Venematkailu on etupäässä merikelpoisilla veneillä 
tapahtuvaa veneilyä suunnitellusti kohteesta toiseen. 
Monille vesillä liikkuminen on harrastus sinänsä, mutta 
toisaalta vene voi olla vain muun harrastuksen edyllyt- 
tämä apuväline. 	Veneilyn pahin este Suomessa lienee 
suhteellisen lyhyt veneilykausi. Aikaisin keväällä ja 
myöhään syksyllä vesillä viihtyvät vain todella innok-
kaat harrastajat, joilla on myös olosuhteiden edellyt-
tämät varusteet. Merialueilla vilkkaan veneilyn kausi 
on selvästi pitempi kuin sisävesillä. 	Tämä johtuu 
osittain siitä, että sisävesillä veneily on enemmän 
sidoksissa loma-asutukseen ja loma-asuntojen käyttö 
keskittyy pariin lomakuukauteen (Santala 1984). 
2.2 VENEILYYN LIITTYVÄT ORGANISAATIOT 
Vesi- ja ympäristöhallitus 
Ympäristöministeriön alainen vesi- ja ympäristöhallitus 
toimii Suomessa yleisenä vesiviranomaisena, joka mm. 
hallitsee ja hoitaa yleisiä vesialueita. Vesi- ja ympä-
ristöhallituksen sekä sen alaisena toimivien 13 vesi- ja 
ympäristöpiirin tehtäviin kuluu mm. vesistöjen kokonais-
suunnittelusta ja kokonaiskäytöstä sekä vesistöjen 
yleissuunnittelusta vastaaminen. Näissä suunnitelmissa 
pyritään sovittamaan yhteen vesien käyttöön, hoitoon ja 
suojeluun liittyvät tarpeet ja tavoitteet. 
Vesistöjen virkistyskäyttöä ja kunnostamista vesi- ja 
ympäristöhallinto edistää suunnittelemalla ja toteutta-
malla yhteistyössä kuntien ja eri etupiirien kanssa 
yleistä etua palvelevia hankkeita. 	Veneily on osa 
virkistyskäyttöä, jota edistetään suunnittelemalla, 
rakentamalla ja parantamalla venereittejä, rantautumis-
paikkoja ja veneluiskia. Tärkeänä vesi- ja ympäristö-
hallinnon tehtävänä on ollut vesilläliikkumismandolli-
suuksista kertovan yleisöinformaation tuottaminen. 
Merenkulkuhallitus 
Merenkulkuhallitus huolehtii liikenneministeriön alai-
sena mm. suurelta osin veneväylien ja venereittien 
runkoväylästön rakentamisesta ja ylläpidosta niin 
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merialueilla kuin sisävesilläkin. 	Merenkulkuhallitus 
rakentaa lisäksi sellaisia venesatamiin johtavia yhdys-
väyliä, reittejä tai osia niistä, joilla on huomattavaa 
merkitystä venematkailulle (Merenkulkuhallitus 1988). 
Entisestä tie- ja vesirakennushallituksesta siirrettiin 
vuoden 1990 alussa toteutetun hallinnon uudistuksen 
myötä vesitehtävät Merenkulkuhallituksen alaisuuteen. 
Tällöin mm. vastuu kanavalaitoksesta, vesiteiden kehit-
tämistä, sisävesiväylistä sekä kanavista siirtyi MKH:n 
ja sen piiriorganisaatioiden osalle. 
Organisaatiouudistuksen yhteydessä perustettiin meren-
kulkuosaston yhteyteen erityinen veneilytoimisto. Sen 
tehtävänä on toimia veneilyn intressiyksikkönä, sekä 
kehittää veneilyn turvallisuutta, yhteistyötä ja valis-
tusta. Toimenkuvaan kuuluu myös ryhtyminen sellaisiin 
veneilyä edistäviin toimenpiteisiin, joita ei ole 
nimenomaisesti siirretty jonkun muun tehtäväksi (Liike-
taloustieteellinen tutkimuslaitos 1991). 
Veneväylästöä rakentamalla edistetään turvallista 
veneilyä luomalla suojaisia väyläyhteyksiä ja ohjaamal-
la veneilyä pois kauppamerenkulun väyliltä. Veneväyliä 
parannetaan laadittujen ohjelmien mukaisesti mm. ruop-
pauksin, merkinnöin sekä korottamalla ilmajohtoja tai 
korvaamalla niitä vesistökaapeleilla. Myös sulkujen ja 
piensatamien suunnittelussa ja rakentamisessa merenkul-
kulaitos pyrkii ottamaan veneilyn tarpeet huomioon. 
Veneilyolojen kehittämiseksi myönnetään avustuksia 
venesatamien rakentamista varten. 
Merenkulkuhallitus on julkaissut erityisesti veneili-
jöille tarkoitettuja merikarttoja. Navigoinnissa tar-
vittavan tiedon lisäksi merikarttasarjoissa on mukana 
veneilyn turvallisuutta ja mukavuutta lisäävää informaa- 
tiota. 	Yhteistyössä Suomen Matkailuliiton kanssa 
julkaistava, veneilykartastoa täydentävä käyntisatama-
kirjasarja tulee tulevaisuudessa kattamaan kaikki 
vesialueet. 
Merenkulkuhallituksen 	meriväyläohjelman 	1988-1997 
pääpaino on kauppamerenkulun väylissä, mutta tärkeänä 
pidetään myös saaaristoasutuksen yhteysliikenneväylästöä 
sekä veneilyn runkoväylästän parantamista lisääntyvän 
veneilyn tarpeisiin. Myös sisävesien väylien kehittämi-
sesestä on tehty oma suunnitelmansa. 
Lääninhallitukset 
Lääninhallitukset pitävät alueellaan rekisteröidyistä 
veneistä moottorivenerekisteriä. 
Vesiliikenteen valvontaviranoinaiset 
Vesiliikenteen valvontaviranomaisia ovat poliisi, 
rajavartiolaitos, tullilaitos, puolustusvoimat sekä 
merenkulkuviranomaiset. 	Meripelastustoimintaa johtaa 
rajavartiolaitos. Meripelastuksesta huolehtivat raja-
vartiolaitokseen kuuluvien merivartiostojen lisäksi 
merenkulkulaitos, poliisi, tullilaitos, palolaitokset, 
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puolustusvoimat, siviili-ilmailuhallinto sekä Suomen 
meripelastusseuran jäsenyhdistykset. Suomen Meripelas-
tusseura ryahyn kuuluu 59 jäsenyhdistystä, ja jäsenyh-
distyksiin noin 10 000 jäsentä. 
Veneseurat ja veneilyliitot 
Suomessa toimii lukuisia veneseuroja, jotka mm. tarjoa-
vat jäsenilleen mahdollisuuden laituripaikan vuokraami-
seen. Seurat huolehtivat usein myös jäsentensä veneiden 
talvisäilytyksestä, yhteisistä vesillelaskuista ja 
vesiltänostoista. Monet veneseurat järjestävät koulu-
tus,-kilpailu-, katsastus- ja vapaa-ajantoimintaa. 
Lisäksi useat seurat omistavat saaria tai alueita saa-
rista, joihin on rakennettu virkistäytymistiloja jäsen- 
ten käyttöön. 	Veneseuraan kuuluminen on Suomessa 
vapaaehtoista. 	Kuitenkin esim, laituripaikan saami- 
seksi veneseuraan liittyminen voi osoittautua välttä- 
mättömäksi. 	Veneseurojen katto-organisaationa Suomen 
Valtakunnan Urheiluliitossa toimivat purjehtijoiden 
osalta Suomen Purjehtijaliitto ry. ja moottoriveneili- 
jöiden osalta Suomen Moottoriveneliitto ry. 	Työväen 
Urheiluliiton purjehdusjaostoon kuuluu veneseuroja, 
joissa harrastetaan sekä moottori- että purjeveneilyä. 
Veneilyasiain neuvottelukunta 
Veneilyasiain neuvottelukunta on hallituksen 1988 
asettama virallinen neuvottelukunta, joka käsittelee 
veneilyyn liittyviä kysymyksiä. 	Neuvottelukunnan 
tehtävät määritteli valtioneuvosto. 	Neuvottelukunta 
toimii yhteistyöelimenä veneilykentän ja viranomaisten 
kesken sekä kehittää viranomaisten keskinäistä yhteis-
työtä veneilyyn liittyvissä asioissa. Sen tehtävänä on 
edistää koulutus- ja valistustoimintaa veneilijöiden 
parissa sekä parantaa veneturvallisuutta ja veneilyn 
yleisiä edellytyksiä. 	Tarkoituksena on, että venei- 
lyasiain neuvottelukunta toimisi viranomaisiin päin 
kentän "äänitorvena", jolloin veneilijät voisivat saada 
viranomaisten tietoon niitä toivomuksia, joita heillä on 
esimerkiksi joidenkin säädösten muuttamisen tai kehit-
tämisen suhteen. 
2.3 VENEILIJÖIDEN KOULUTUS 
Suomen Navigaatioliitto ja sen noin 130 jäsenseuraa sekä 
kansalais- ja työväenopistot järjestävät eri puolilla 
maata merenkulkuopin kursseja. Seurat vastaavat tentti-
tilaisuuksien järjestämisestä, mutta tenttioikeus on 
ainoastaan Suomen Navigaatioliitolla. 
Tutkinnot on järjestetty hierarkkisesti siten, että 
ensin on suoritettava saaristolaivuritutkinto, jonka 
jälkeen voi suorittaa rannikkolaivuritutkinnon ja 
lopuksi avomerilaivuritutkinnon. Kurssit ovat puhtaasti 
teoreettisia, niillä opetetaan mm. navigointia, merenku-
lun lainsäädäntöä sekä esim. sääoppia. Avomerilaivuri-
kursseilla opetetaan mm. taivaankappaleiden avulla 
tapahtuvaa tähtitieteellistä navigointia. Vuosittain 
kurssien tenttitilaisuuksiin osallistuu yli 4000 venei- 
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lijää. Peruskurssien lisäksi seurat järjestävät esim. 
konekursseja, vuorovesipurjehdus- ja tutkakursseja sekä 
muuta koulutusta ja merenkulun käytännön harjoituksia. 
Suomen Navigaatioliitto vastaa keskitetysti merenkul-
kuopetuksen kehittämisestä, valvoo kurssitoimintaa ja 
toimii seurojen yhdyssiteenä. Koulutus tapahtuu meren-
kulkuhallituksen valvonnassa ja yhteistoiminnassa muiden 
viranomaisten kanssa. 
Suomen Moottoriveneliitton veneilykoulutusta antavat 
SMVL:n jäsenseurat jäsenilleen ja monet seurat myös 
ulkopuolisille. 	Opetuksesta vastaavat SMVL:n koulut- 
tamat ja valtuuttamat kouluttajat. Kouluttajien toi-
mintaa valvoo liiton veneilykoulutustoimikunta, jossa on 
edustettuna veneilijöitä eri puolilta Suomea. 
Suomen Moottoriveneliiton veneilykoulutus on kolmi-
tasoinen: venemiehistökurssi, veneenkuljettajan kurssi 
sekä venepäällikkökurssi. 	Venemiehistökursseja on 
kandentasoisia: ensimmäinen taso saavutetaan kansimies-
ja toinen ruorimieskurssilla. 
SMVL:n veneenkuljettaja- ja venepäällikkökurssien 
vaatimuksissa on mukana mm. jokamiehen oikeuden periaat-
teiden tunteminen sekä veneilyyn liityvän ympäristön-
suojelun pääperiaatteiden hallitseminen. 
Suomen Purjehtijaliiton hyväksymiä purjehduskursseja 
järjestävät purjehdusseurat, kansalais- ja työväenopis- 
tot ja kaupalliset purjehduskoulut. 	Koulutuksesta 
vastaa Purjehtijaliiton hyväksymän koulun johtaja ja 
kouluttajina toimivat Purjehduksen Opettajat ry:n ja 
Suomen Purjehtijaliiton koulutustoimikunnan yhteistyös-
sä kouluttamat ja hyväksymät purjehduksenopettajat ja 
-ohjaajat. 
Suomen Purjehtijaliiton kurssit on jaettu vaatimusten 
mukaan kolmeen luokkaan: sinipurjehtijakurssit, valko-
purjehtijakurssit ja hopeapurjehtijakurssit. 
Veneilijä voi anoa paikalliselta merenkulkupiiriltä 
kansainvälistä huviveneen kuljettajan pätevyyskirjaa 
mikäli hän on suorittanut vähintään rannikkomerenkulun 
kurssin tai hänellä on merenkuluntarkastajan antama 
todistus huviveneen kuljettajakuulustelusta. 	Lisäksi 
vaaditaan todistus veneilytaidosta (esim. kommodorin 
lausunto tai valkopurjehtijakurssitodistus) sekä todis-
tus suoritetusta ensiapukurssista. 
Purjehtijan kansainvälisen suorituskirjan voi saada 
jokainen purjehtija ja purjehtimisesta kiinnostunut 
henkilö. 	Suorituskirjoja myöntävät purjehdusseurat, 
purjehduskoulut ja muut Suomen Purjehtijaliiton val-
tuuttamat organisaatiot. Suorituskirjaan merkitään mm. 
purjehtijan saama purjehduskoulutus ja hänen suorit-
tamansa muut oheiskoulutuksen luonteiset kurssit. 
Siihen rekistöröidään myös purjehduskokemus kirjaamalla 
osallistumiset kilpailuihin ja matkapurjehduksiin. 
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2.3.1 V e n e i 1 i , ö i d e n o s a l l i s t u m i n e n 
v e n e i 1 y k o u 1 u t u k s e e n 
Helsinkiläisille veneilijöille suunnatussa kyselyssä 
17 ö (noin 2 800 vastanneesta) toivoi pakollista venei-
lytutkintoa. 'Osa vastanneista ehdotti tutkinnolla 
saatavaa veneilykorttia pakolliseksi moottoriveneili-
jöille. Vastauksissa todettiin myös, että veneilykurs-
sin suorittamisen tulisi olla venepaikan saannin edel-
lytys ja näkyä venevakuutusten alennuksina (Helsingin 
kaupungin urheilu- ja ulkoiluvirasto 1988). 
Helsingin kaupungin veneilytutkimukseen vastanneista 
3484 veneilijästä yli 40 % oli suorittanut jonkin 
veneilyyn liittyvän kurssin, suoritetut kurssit on 
esitetty seuraavassa jaotelmassa: 
Suoritettu kurssi 	Suorittanut veneilijöistä 
Saaristolaivuri 7 
Rannikkolaivuri 26 
Avomerilaivuri 	 6 
Lisäksi 14 å veneilijöistä oli suorittanut jonkin muun 
veneilyyn liittyvän kurssin, useimiten edellä mainittu-
jen lisäksi (Helsingin kaupungin urheilu- ulkoiluvirasto 
1988). 
Nauvon vierassatamaselvityksen (Hokka ja Hyppönen 1990a) 
kyselyyn vastanneista kaikkiaan 67,5 % (328 kpl) venei-
lijöistä oli suorittanut jonkin tai joitakin alan 












Koulutuksesta kiinnostuneimpia olivat purjeveneilijät ja 
uppoumarunkoisilla moottoriveneillä liikkuvat: 72,5 % 
purjehtijoista ja 62,2 % uppoumarunkoisella moottorive-
neellä liikkuvista oli suorittanut jonkin veneilytutkin-
non. 
2.3.2 V e n e i 1 y k o u 1 u t u k s e n k e h i t t ä m i-
n e n 
Suuri osa veneilijöistä on hankkinut jonkinasteista 
vapaaehtoista veneilijäkoulutusta. Merenkulkutietojen 
hallitseminen koetaan tärkeäksi; veneiden määrän voimak-
kaasta lisääntymisestä johtuen on veneilykulttuuri 
(merimiestaitojen ja veneilytapojen hallinta) viime 
vuosina heikentynyt. Huonona veneilykultturina voidaan 
pitää sellaista veneilyä, jossa ei huomioida muita 
vesilläliikkujia ja luontoa. Tällaista vesilläliikku-
mista on vaikkapa venesatamien läheisyydessä tai saaris-
ton ahtailla reiteillä tapahtuva aaltoja nostattava ajo, 
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tai liian läheltä tai liian suurella nopeudella suori-
tettu ohitus. 
Veneilijöille on ajoittain julkisessa keskustelussa 
vaadittu jonkinlaista veneajokorttia, varsinkin "yli-
suurten" ja nopeiden veneiden kuljettajilta. Venekor-
tin saamiseksi pitäisi ainakin tuntea väistämissäännöt 
ja hallita muutoinkin, ainakin pääpiirteittäin, meritei-
den säännöt sekä veneliikennelain ja veneliikennease-
tuksen perusteet. 
Saksassa, jossa moottoriveneen kuljettajalta vaaditaan 
ajokortti, on kortin suorittaminen sekä kallista että 
pitkällistä. 	Luentoja joutuu seuraamaan viikoittain 
puolen vuoden ajan, korttivaatimus on synnyttänyt 
kokonaan uuden yrittäjäkunnan, veneilykoulut (Hakka-
rainen 1990). 
Todettakoon kuitenkin, että Saksassa pakollinen veneily-
kortti toimii tarkoituksellisesti myös veneilyn kasvua 
hillitsevänä tekijänä. 	Useissa Keski-Euroopan maissa 
venekanta on lisääntynyt niin nopeaan tahtiin, käytettä-
vissä oleviin vesialueisiin nähden, että on ollut 
välttämätöntä säätää erinäisiä veneilyn kasvua hidasta-
via lakeja ja säädöksiä. 
Veneilytietous on muissa pohjoismaissa sisällytetty 
peruskoulujen opetusohjelmaan, myös meillä olisi varsin 
perusteltua tehdä näin. 	Veneilyn alkeita voitaisiin 
opettaa vaikkapa ympäristöopin yhteydessä. Suomessa on 
Veneilyasiain neuvottelukunta aloittanutkin veneilyva-
listuksen sekä kouluissa että armejassa. 
Veneilijöille järjestettävään koulutukseen tulisi osana 
kuulua luonnon- ja ympäristönsuojelullinen opetus, 
erilaisten veneilykurssien esim. navigaatioliiton 
laivurikurssien tenttivaatimuksiin voisi kuulua luontoa 
varjelevan veneilyn perusteiden tunteminen. Veneili-
jöille tulisi antaa myös tietoa minne ilmoittaa mandol-
lisesti havaitsemistaan ympäristötuhoista kuten öljy-
lautoista, lintujen- tai kalojen joukkokuolemista. Eli 
vesilläliikkujia tulee rohkaista ympäristönsä havain- 
nointiin seurantaan. 	Veneilykoulutuksessa annettava 
ympäristönsuojelutietous tuskin muuttaisi kursseja 
raskaammaksi suorittaa vaan päinvastoin tekisi niistä 
entistä mielenkiintoisempia. 
Veneilijöille tulisi olla tarjolla hyvin tehty luonto-
opas, jota jaettaisiin veneilykurssien yhteydessä, 
venesatamissa ja tankkauspaikoilla, hinnaltaan sen 
tulisi olla edullinen (tai ilmainen), jotta veneilijät 
sen todella hankkisivat. Tällaisen luonto-oppaan tulisi 
sisältää paitsi luonnossa liikkumisen aakkoset myös 
tietoutta jätehuoltopisteistä. 	Hyvänä esimerkkinä 
tällaisesta, jo toteutetusta, oppaasta on Maailman 
Luonnon Säätiön Suomen Rahaston 1978 kustantama Saa-
risto-opas, jonka tietosisältö on edellenkin pääosil-
taan paikkansapitävää. Pidä Saaristo Siistinä- yhdis-
tys on julkaissut useita veneilijöille tarkoitetettuja 
ympäristötietoa sisältäviä esitettä. 	Myös osassa 
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kirjakaupoissa myytävistä veneilykirjoista on käsitelty 
ympäristöasioita varsin kattavasti. 
2.4 VENEIDEN KATSASTUS 
Suomessa on vapaaehtoinen veneiden katsastusjärjestelmä, 
veneseurat kuitenkin edellyttävät jäseniltään veneiden 
vuosittaista katsastustå. Katsastustoimintaa valvovat, 
veneilyn keskusliitot, Suomen Moottoriveneliitto ja 
Suomen Purjehtijaliitto, jotka myös järjestävät ve- 
neseurojen katsastusmiesten koulutuksen. 	Veneiden 
peruskatsastuksessa tarkastetaan, venetyypistä riip-
puen, seuraavat kohteet: yleistarkastus, runko, takila 
ja purjeet, moottori ja sen järjestelmät, venevarus-
teet, merenkulkuvarusteet ja turvallisuusvarusteet. 
Runkokatsastus edellyttää veneen tarkastusta maissa ja 
suoritetaan vähintään viiden vuoden välein. 	Muut 
tarkastukset tehdään vuosikatsastuksena. Veneiden 
katsastusluokkia on kuusi, näin saadaan joka veneelle 
kohdistettua oikeat vaatimukset ottaen huomioon veneen 
tyypin sekä sen käyttöalueen. 
Katsasastus lisää veneilyn turvallisuutta: olkoon 
veneenomistaja kuinka pätevä tahansa on hyväksi, että 
joku toinenkin tarkastaa veneen ja sen välineet. 
Veneiden katsastaminen on tehty kannatavaksi taloudelli-
sesti: vakuutusyhtiöt myöntävät siitä erillisalennuksen 
ja venekerhot perivät katsastamattomalta veneeltä kor-
keamman la ituripaikkamaksun. 
2.5 VENEREKISTERIT 
2.5.1 L ä ä n i n h a l l i t u s t e n m o o t t o r i v e-
n e r e k i s ten i t 
Rekisteröitävät moottoriveneet on ennen niiden käyt-
töönottamista ilmoitettava moottorivenerekisteriin. 
Rekisteröintirajana on perämoottoriveneissä 20 hevos-
voimaa, sisämoottori- ja sisäperämoottoriveneissä 50 
hevosvoimaa. 	Moottoriveneet, jotka ylittävät nämä 
tehorajat, on rekistöröitävä (veneliikennelaki 151/69 
sekä asetus 152/69). 
Jos omistaja haluaa, voidaan moottorivenerekisteriin 
merkitä koneteholtaan edellä mainittua pienempikin vene 
sekä apumoottorilla varustettu purjevene tai moottori-
pur j evene . 
Moottorivenerekisteriä pitävät lääninhallitukset, joista 
jokainen pitää rekisteriä niistä veneistä, joita käyte-
tään pääasiassa asianomaisen läänin alueella. Läänin-
hallituksissa tiedot rekisteröidyistä veneistä ovat 
manuaalisesti kortistoituna. 
Lääninhallitusten moottorivenerekistereihin oli merkit-
ty 31.12.1990 yhteensä noin 137 000 venettä (Liiketa-
loustieteellinen tutkimuslaitos 1991). Niiden lääneit-
täinen jakauma ilmenee taulukosta 1. 
Taulukko 1. Moottorivenerekisteriin merkittyjen venei-
den lukumäärä 31.12.1990 lääneittäin (Liiketaloustie-





Uudenmaan 45 338 33,0 
Ahvenanmaan 24 926 18,1 
Hämeen 3 001 2,2 
Kymen 9 936 7,2 
Mikkelin 13 700 10,0 
Pohjois-Karjalan 8 090 5,9 
Kuopion 5 809 4,2 
Keski-Suomen 5 165 3,7 
Vaasan 10 110 7,3 
Oulun 5 340 3,9 
Lapin 2 945 2,1 
Yhteensä 	137 629 	100,0 
Kun vene on merkitty moottorivenerekisteriin, annetaan 
omistajalle rekisteritodistus, joka pidetään mukana 
veneellä liikuttaessa. Rekisteröityä venettä saa ajaa 
vain yli 15 vuotias. 
Lääninhallituksien venerekistereihin ei tarvitse ilmoit-
taa valtion tai kunnan omistamaa tai kauppa-aluksena 
katsastettavaa venettä. Purjevenettä, riippumatta sen 
moottoritehosta, ei myöskään tarvitse merkitä mootto-
rivenerekisteriin eikä ulkomaalaista venettä, joka vain 
tilapäisesti on Suomessa. 
Mikäli moottorivenerekisteriin merkityissä tiedoissa 
tapahtuu jokin muutos, esimerkiksi veneen omistaja on 
vaihtunut tai sen moottori on vaihdettu, vene on tuhou-
tunut tai tullut käyttökelvottomaksi on tällaisesta 
muutoksesta ilmoitettava kuukauden kuluessa sille 
lääninhallitukselle, jossa vene on rekisteröity. 
Jos moottorivene siirretään pysyvästi toisen läänin 
alueelle käytettäväksi, on omistajan tehtävä uusi 
rekisteri-ilmoitus asianomaiseen lääninhallitukseen, 
joka puolestaan ilmoittaa asiasta sille lääninhallituk-
selle, jonka rekisteristä vene poistetaan. 
2.5.1.1 Moottorivenerekisterin uudistaminen 
Lääninhallitusten moottorivenerekisterien lukuihin 
sisältyy paljon virhetekijöitä: veneen tuhoutuessa tai 
sen tullessa käyttökelvottomaksi omistaja usein laimin-
lyö veneen rekisteristä poiston. Käytöstä poistettuja, 
mutta rekisterissä olevia veneitä arvellaan olevan jopa 
15 % kaikista rekisterin venetiedoista (Venerekisteri-
toimikunnan mietintö 1985). 
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Veneen rekisterinumeron mukaisesti järjestetyistä 
manuaalisista kortistoista on hidasta ja työlästä jopa 
mahdotonta saada vaikkapa pelastuspalvelussa tarvitta-
via tietoja. Venerekisteritoimikunnan 1985 jättämässä 
mietinnössä oli rekisterin käyttäjäystävällisyyttä 
parantavia muutosehdotuksia, joita ei kuitenkaan vielä 
ole toteutettu. 
Vesiliikenteen valvontaviranomaiset ovat pitkään kai-
vanneet toimivaa, atk-pohjaista, ajan tasalla olevaa 
suorakäyttörekisteriä, josta tiedot olisivat saatavissa 
vuorokauden ympäri ja viikonloppuisin. 
Venerekisteritoimikunnan komiteamietinnössä esitettiin 
myös moottorivenerekisterin siirtämistä merenkulku-
hallituksen atk-pohjaiseen tiedostoon, jolloin siihen 
pitäisi ilmoittaa myös tietyn kokoiset apumoottorilla 
varustetut purjeveneet ja moottoripurjehtijat. 
Veneilyliitot ovat olleet osaa ehdotettuja rekisteriuu- 
distuksia vastaan. 	Purjehtijaliitto katsoo, että 
purjeveneiden liittäminen merenkulkuhallituksen venere-
kisteriin on turhaa, koska liitolla on oma rekisteri 
purjeveneistä. Suomen Purjehtijaliiton rekisterissä on 
kaikki liiton jäsenseuroihin kuuluvat katsastetut 
purjeveneet. 	Purjehtijaliiton rekisteristä on viran- 
omaisilla mahdollisuus saada tarvittaessa tietoja 
kuitenkin vain virka-aikana (Helsingin Sanomat 28.7.91). 
Toisaalta vain noin 50 % purjeveneistä on rekisteröity 
johonkin veneseuraan, eli ainoastaan näistä on mahdol-
lista saada tietoja Suomen Purjehtijaliiton rekisteris-
tä. 
Moottoriveneliiton lausunnon mukaan venerekisteriuudis-
tuksen edut jäisivät vähäisiksi aiheutuviin kustannuk- 
siin verrattaessa. 	Liitto pitää kuitenkin hyvänä 
uudistuksen mukanaan tuomaa valvonnan helpottumista, 
jolloin esim nopeusrajoituksia rikkovat veneet voitai-
siin tunnistaa aiempaa helpommin (Helsingin Sanomat 
2.11.88). 
Tavallisia "riviveneilijöitä" lienee eniten,ainakin 
yleisönosastokirjoittelun mukaan, pelottanut yhtenäisen 
venerekisterin muuttuminen verorekisteriksi tai eri-
laisten rajoitusten, velvoitteiden ja maksujen rekiste-
ripohjaksi (Helsingin Sanomat 26.10.83, 10.3.88, 
28.7.88 ; Navigator 1988). 
Tällä hetkellä Suomen venerekisterin kehittämistä varten 
on asetettu vesiliikennetoimikunta, joka keväällä 1992 
jättää ehdotuksensa rekisterin uudistamisesta. Todennä-
köistä on, että myös Suomessa purjeveneet otetaan 
rekisteröinnin piiriin. 	Rekisterin ylläpitäjäksi on 
ehdotettu mm. merenkulkuhallitusta tai autorekisterikes- 
kusta. 	Aikaisintaan tämä mahdollinen uusi säädös 
veneiden rekisteröinnistä tulisi voimaan ehkä vuoden 
1993 alusta. 
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2.5.1.2 Ruotsin venerekisteri 
Ruotsissa sekä moottori- että purjeveneet on rekiste-
röitävä huvivenerekisteriin (fritidsbåtregister), jos 
niiden suurin pituus on vähintään 5 metriä tai mootto-
rin teho ylittää 10 kW (n. 14 hv) . Aluksia, jotka on 
rekisteröity laiva- tai ammattialusrekisteriin ei 
tarvitse rekisteröidä huvivenerekisteriin (Statens 
naturvårdsverk 1992). 
Vuonna 1990 oli Ruotsin huvivenerekisterissä yhteensä 
270 000 huvivenettä, joista 208 000 oli moottoriveneitä 
ja 62 000 purjeveneitä. Kaikkiaan Ruotsissa arvioidaan 
tällä hetkellä olevan noin 765 000 moottorilla varus-
tettua venettä, joista 495 000 on pienellä alle 10 kW 
(n. 14 hv) perämoottorilla varustettuja rekisteröimät- 
tömiä pienveneitä. 	Myös Ruotsin venerekisterissä on 
puutteita: kaikki rekisteröitävän veneen omistajat eivät 
ole ilmoittaneet veneitään rekisteriin (Statens natur-
vårdsverk 1992). 
2.5.1.3 Veneilyliittojen venerekisterit 
Suomen Moottoriveneliiton jäsenseuroissa (Liiketalous-
tieteellinen Tutkimuslaitos 1991) oli vuonna 1990 noin 
28 000 jäsentä ja jäsenillä katsastettuja moottorive-
neitä noin 8 400 kappaletta (todellinen luku kuitenkin 
suurempi, koska osa seuroista oli laiminlyönyt vuosi-
ilmoituksen tekemisen SMVL:oon). Vain noin 3 * mootto-
riveneilijöistä on järjestäytyneitä eli kuuluvat johon-
kin SMVL:n jäsenseuraan. Järjestäytymisasteen vähäisyys 
johtuu aivan ilmeisesti siitä, että kotitalouksien 
omistamat moottoriveneet ovat suurimmaksi osaksi "mökki-
veneisiin" lukeutuvia pieniä perämoottoriveneitä. 
Sellaisen omistamiseen ei välttämättä liity laajempaa 
veneilyharrastusta. 
Suomen Purjehtijaliiton jäsenseuroissa oli jäseniä 
vuonna 1990 noin 35 000. 	Jäsenillä oli noin 7 000 
katsastettua kölivenettä ja noin 1 800 kevytvenettä. 
Noin 50 % purjeveneistä on rekisteröity johonkin ve-
neseuraan (Liiketaloustieteellinen Tutkimuslaitos 1991). 
Veneilyliittojen jäsenmäärissä on päällekkäisyyksiä, 
koska osa jäsenseuroista kuuluu molempiin liittoihin. 
Katsastettujen veneiden kohdalla päällekkäisyyttä ei 
ole. 
TUL:n purjehdusjaosto, joka järjestää lähinnä kil- 
pailu-, valmennus-, ja koulutus- ja tiedotustoimintaa, 
ei pidä rekisteriä jäsentensä veneistä. TUL:n purjeh-
dusjaostoon kuului 1990 35 veneseuraa ja vajaat 10 000 
jäsentä. Purjehdusjaoston kuuluvat katsastetut purje-
veneet on rekisteröity Suomen Purjehtijaliittoon (Lii-
ketaloustieteellinen Tutkimuslaitos 1991). 
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2.6 VENEKANNAN MÄÄRÄ, RAKENNE JA KEHITYS 
2.6.1 V e n e i d e n m ä ä r ä 
Liiketaloustieteellinen Tutkimuslaitos (1991) on sel-
vittänyt, eri rekisterilähteistä ja kyselyistä, vuoden 
1990 venekannan määrää. 	Kerättyjen tietojen perus- 
teella vuoden 1990 venekannaksi arvioitiin noin 600 000 
venettä, joista noin puolet oli soutuveneitä. 
Tilastokeskuksen (Tilastokeskus 1987) suorittaman 
kotitaloustiedustelun mukaan vuonna 1985 suomalaisista 
kotitalouksista 14 % omisti moottori- tai purjeveneen. 
Vuoteen 1981 verrattuna veneen omistavien kotitalouksien 
lukumäärä oli kasvanut 20 %. 
Suomen Gallupin 1990 tekemän kyselytutkimukseri (Suomen 
Gallup Oy 1990) mukaan 28 %:lla eli 553 000 kotita- 
loudella oli vene tai veneitä. 	Ko. tutkimuksessa 
venetyyppien lukumäärä jakautui seuraavasti: 
Lukumäärä 
Soutuvene 328 000 
Perämoottorivene 222 000 
Sisämoottorivene 46 000 
Purjevene 15 000 
Moottoripurjehtija 3 000 
Yhteensä 	614 000 
Jos oletetaan, että matkailukäyttöön soveltuvan veneen 
olisi oltava vähintään 6 m pitkä, voidaan arvioida 
Suomessa olleen vuonna 1990 noin 75 000 tällaista 
venettä. 	Moottoriveneissä 5,5 metriä voidaan pitää 
rajana, jota pidemmät veneet ovat asuttavia (Liiketa-
loustieteellinen Tutkimuslaitos 1991). 
Moottorivenerekisterin tietojen perusteella moottorive-
neiden määrä kasvoi 1980-luvulla keskimäärin 7 % vuo- 
dessa. 	Purjeveneiden määrä puolestaan kasvoi samana 
ajankohtana keskimäärin 6 % vuodessa. 
Jos tarkastellaan rekisteröityjen moottoriveneiden 
määrän suhdetta asukaslukuun eri lääneissä todetaan, 
että Ahvenanmaalla veneitä on asukasta kohti ylivoimai-
sesti eniten: yli sata rekisteröityä moottorivenettä 
1000 asukasta kohden. Rannikolla sijaitsevien Uuden-
maan, Kymen sekä Turun ja Porin läänien lisäksi vain 
Mikkelin läänissä suhde on noin 30/1000. Muissa lää-
neissä se jää alle 20/1000 (Uudenmaan seutukaavaliitot 
1990). 
Tvh on venesatamatutkimuksessaan 1972 arvioinut mootto-
rivenetiheyden kyllästymisasteeksi 10 asukasta moottori-
venettä kohti alueilla, joilla on hyvät edellytykset 
veneilyyn. Koko maassa kyllästysraja lienee lähempänä 
12-15 asukasta/moottorivene. Ahvenanmaalla tämä raja on 
jo saavutettu, vaikka tarkastelussa ovat vain rekiste-
röidyt moottoriveneet. Uudenmaan läänissäkin esitetty 
kyllästymisraja on lähellä, sillä asukkaita on 32/rekis-
teröity moottorivene (Uudenmaan seutukaavaliitot 1990). 
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2.6.1.1 Veneliikennelaskennat 
Veneliikennettä lasketaan Suomessa säännöllisesti vain 
sisävesien sulkukanavilla. Muuta jatkuvaa seurantaa on 
vain saariston merivartioasemilla. 
Vuosittain toistuvien, samalla alueella tehtävien, 
veneliikennelaskentojen toteuttaminen tulisikin varsin 
kalliiksi. 	Laskentojen tuloksia hyödynnetään vesivi- 
ranomaisten, kuntien ja seutukaavaliittojen suunnittelu-
toiminnassa (Santala ym. 1986). 
Veneliikenteen laskentojen järjestäminen ja toisaalta 
tulosten tulkitseminen on vaikeampaa kuin tie- ja katu- 
liikenteen laskentojen. 	Kaikki laskennat on tehty 
kesälomakautena, jolloin liikennemäärät vesillä ovat 
suurimmillaan. Alku- ja loppukesällä veneily kuitenkin 
painottuu viikonloppuihin, joiden aikavaihtelua ei saada 
selville heinäkuun viikonloppuna tehdyistä laskennois- 
ta. 	Sää vaikuttaa huomattavasti veneilyn määrään ja 
laatuun, ja vallitseva sää, varsinkin tuulen suunta ja 
nopeus, tulisi kirjata laskennan yhteydessä tarkkaan. 
Laskentatuloksia ei käytetä suoraan väylien mitoittami-
seen, mutta veneilypalvelujen tarvetta niillä voidaan 
arvioida. Yhden laskennan perusteella saatu liikenne-
määrä ei ole tilastollisesti luotettava, joten lasken-
tatuloksia tulee käyttää harkiten (Uudenmaan seutukaava-
liitot 1990). 
Autoliikenteestä valtaosa on kohtalaisen säännöllistä 
työ- ja työmatkaliikennettä. Veneillä sen sijaan 
liikutaan enimmäkseen vapaa-aikana, ja veneliikenteen 
satunnaisvaihtelun voi olettaa olevan suurta. Kahden-
kaan yksittäisen laskennan perusteella ei voida varmasti 
sanoa, kuinka paljon veneliikenne todellisuudessa on 
lisääntynyt (Uudenmaan seutukaavaliitot 1990). 
Varsin hyvän kuvan veneilyn ja venekannan kehittymises-
tä saa, ainakin sisävesien osalta, vesi- ja ympäristö-
hallituksen suorittamien venelaskentojen perusteella. 
Vuosina 1971 ja 1972 järjestettiin silloisen vesihalli-
tuksen organisoimana käytännöllisesti katsoen kaikki 
Suomen tärkeimmät veneilyalueet kattanut veneliikenne- 
laskenta. 	Laskentalinjoja oli kaikkiaan 261 ja ha- 
vaitsijoita yhtäaikaisesti laskentapaikoissa yli 200. 
Kaikissa vesi- ja ympäristöhallinnon uudemmissa vene-
liikennelaskennoissa tuloksia on vertailtu vanhemman 
valtakunnallisen laskennan tuloksiin siten, että jo 
aluksi on valittu laskentapisteiksi kaikki mahdolliset 
vanhat pisteet ja näissä on seurattu kehitystä samana 
heinäkuun viikonloppuna. 
Pirkanmaan keskeisten vesistöjen veneliikennelaskenta. 
Kesän 1990 laskenta tehtiin heinäkuun toisena viikon-
loppuna 6 - 8.7. siten, että laskenta-aika perjantaina 
oli klo 12.00 - 24.00, lauantaina klo 6.00 - 24.00 ja 
sunnuntaina klo 6.00 - 22.00. Laskenta-alueena olivat 
Pirkanmaan keskeiset vesistöt: Näsijärven reitti Tampe-
reelta Virroille, Vanajaveden-Pyhäjärven reitti, Kyrös- 
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järvi sekä Valkeakosken yläpuolinen vesistö (ns. Iso- 
Längelmävesi). 	Laskentapisteiksi valittiin kaikki 
aikaisemmissa laskennoissa mukana olleet pisteet sekä 
muutama uusi paikka. 
Laskennassa havaittiin 16 laskentapisteellä yhteensä 
5 136 venettä. Vilkkainta oli sunnuntaina, noin 2 400 
venettä, eli 47 % koko havaitusta venemäärästä. Lauan-
taina havaittiin noin 1 800 venettä, 34 % kaikista 
lasketuista ja perjantaina noin 1 000 venettä, eli 19 % 
veneistä. Näihin lukuihin sisältyy luonnolisestikin osa 
veneistä useammin kuin kerran. Lisäksi on huomattava, 
että perjantaina ja sunnuntaina laskenta-aika oli 
lyhyempi kuin lauantaina. Venetyypeittäin Pirkanmaan 
veneliikennelaskennan havainnot jakutuivat taulukon 2 
mukaisesti. 
Taulukko 2. 	Veneiden jakautuminen venetyypeittäin 
Pirkanmaan veneliikennelaskennassa heinäkuussa 1990 
(Vainio ym. 1991). 
Venetyyppi Veneitä Osuus 
kpl 
Pienet veneet 2639 51,4 
Kajuutalliset moottori- 2171 42,3 
veneet 
Purjeveneet ja moottori- 215 4,2 
purjehtijat 
Moottori- ja höyryalukset 105 2,0 
Rahtialukset 0 0 
Erikoisalukset 6 0,1 
Yhteensä 	 5136 	100,0 
Kun vuoden 1990 laskentatuloksia verrataan vuosien 1971 
ja 1972 laskentoihin (samat laskentapisteet) huomataan 
veneiden määrän yli kaksinkertaistuneen. 	Pienten 
veneiden (soutuveneet, avoimet perämoottoriveneet, 
pienet jollatyyppiset purjeveneet, kanootit kumiveneet 
jne.) määrä on tulosten mukaan pysynyt jokseenkin 
samana, 51,4 % lasketuista veneistä, mutta erittäin 
merkittävää on kajuutallisten moottoriveneiden määrän 
yli kymmenkertaistuminen, niiden osuus lasketuista 
veneistä oli 42,3 %. Purjeveneiden ja moottoripurjehti-
joiden osuus oli 4,2 %. 
(Vainio ym. 1991). 
Päijänteen veneliikennelaskenta 1989 
Kesän 1989 laskenta suoritettiin heinäkuun toisena 
viikonloppuna 7 - 9.7 siten, että laskenta-aika perjan-
taina oli 12 - 24, lauantaina 6 - 24 ja sunnuntaina 
6 - 22. 	Laskenta toteutettiin 59 laskentapisteessä, 
viiden eri vesi- ja ympäristöpiirin alueella. Lasken-
nassa havaittiin 20 000 venettä. Vilkkainta oli lauan-
taina, noin 9 000 venettä, eli 45 % koko havaitusta 
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venemäärästä. Sunnuntaina havaittiin 6 000 venettä (30 
%) ja perjantaina 5 000 venettä (25 %). Päällekkäisten 
havaintojen lisäksi on huomioitava, että laskenta-aika 
perjantaina ja sunnuntaina oli lyhyempi kuin lauantaina. 
Taulukossa 3 on esitetty Saimaan veneliikennelaskennan 
havainnot venetyypeittäin. 
Taulukko 3. Päijänteen veneliikennelaskennan havainnot 
venetyypeittäin (Koivisto ym. 1990) 
Venetyyppi Veneitä Osuus 
kpl $ 
Pienet veneet 10 551 50,9 
Kajuutalliset moottori- 7 923 38,2 
veneet 
Purjeveneet ja moottori- 1 608 7,8 
veneet 
Moottori- ja höyryalukset 573 2,8 
Rahtialukset 4 0,0 
Erikoisalukset 80 0,4 
Yhteensä 	20 739 	100,0 
Taulukosta 3 havaitaan, että pienten veneiden osuus oli 
suurin, 51 %. Toinen merkittävä ryhmä oli matkaveneik-
si laskettavat kajuutalliset moottoriveneet ja purjeve-
neet, joita oli 46 %. Kuten odotettavissa oli, vilk-
kainta liikenne oli kaupunkien sisään- ja ulosmenoväy- 
lillä. 	Kaupungeista Lahti ja Jyväskylä erottuivat 
omaksi luokakseen. Lahden ulosmenoväylillä laskettiin 
viikonlopun aikana 1 500 venettä ja Jyväskylässä 800 
venettä. 
(Koivisto ym. 1990). 
Oulujärven veneilytutkimus 1989 
Oulujärven veneilytutkimuksen veneliikennelaskenta 
(011ila 1990) suoritettetiin samana heinäkuun toisena 
viikonloppuna 1989 kun edellä selostettu Päijänteen 
veneliikennelaskenta, myös laskenta-ajat olivat samat. 
Ouluj ärven 	veneliikennelaskennan 	laskentapisteistä 
kuitenkin vain yksi oli sama kuin vuoden 1972 laskennas- 
sa. 	Tällä yhdellä laskentapisteellä on havaittujen 
veneiden määrä kaksinkertaistunut verrattaessa vuoden 
1972 tuloksiin. 
Laskennassa havaittiin kaikilla 8:lla havaintopisteellä 
yhteensä lähes 1 300 venettä. Vilkkainta oli lauantai-
na, 635 venettä. Sunnuntaina havaittiin 496 venettä ja 
perjantaina 141 venettä. 	Keskimääräinen venemäärä 
laskentapistettä kohden oli 159. 	Taulukossa 4 on 
esitetty laskennan tulokset venetyypeittäin. 
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Taulukko 4. 	Oulujärven veneilytutkimuksen havainnot 
venetyypeittäin (011ila 1990). 
Venetyyppi Veneitä 	Osuus 
kpl  
Pienet veneet 904 71,1 
Kajuutalliset moottori- 333 26,2 
veneet 
Purjeveneet ja moottori- 31 2,4 
veneet 
Moottori- ja höyryalukset 4 0,3 
Rahtialukset 0 0,0 
Erikoisalukset tai 0 0,0 
erikoiskuljetukset 
Yhteensä 	1 272 	100, 
Taulukosta 4 havaitaan, että pienten veneiden osuus oli 
suurin, noin 70 %. Toinen merkittävä ryhmä oli matka-
veneiksi laskettavat kajuutalliset moottoriveneet ja 
purjeveneet, joita oli 28 %. 
(011ila 1990). 
Saimaan veneliikennelaskenta 1988 
Kesän 1988 laskenta suoritettiin heinäkuun toisena 
viikonloppuna 8 - 10.7 siten, että laskenta-aika perjan-
taina oli kello 12 - 24, lauantaina 6 - 24 ja sunnuntai-
na 6 - 24. 
Laskenta toteutettiin 74 laskentapisteessä, neljän eri 
vesi- ja ympäristöpiirin alueella. Laskennassa havait-
tiin lähes 21 000 venettä. Vilkkainta oli sunnuntaina, 
noin 9 650 venettä. Lauantaina havaittiin 6 250 venettä 
ja perjantaina 5 100 venettä. 
Lukuihin sisältyy päällekäisyyksiä: osa veneistä havain-
noitu useammin kuin kerran. Tulokset venehavainnoista 
on esitetty taulukossa 5. 
Taulukko 5. Saimaan veneliikennelaskennan venehavain-
not venetyypeittäin (Koivisto ym. 1989). 











11 050 	52,8 
7 593 36,3 




Yhteensä 	 20 911 	100,0 
Taulukosta 5 havaitaan, että pienten veneiden osuus oli 
suurin, noin 53 %. Toinen merkittävä ryhmä oli matka-
veneiksi laskettavat kajuutalliset moottoriveneet ja 
purjeveneet, joita oli 43 %. Vilkkainta liikenne oli 
kaupungin sisään- ja ulosmenoväylillä. 	Kaupungeista 
Kuopio, Savonlinna ja Lappeenranta erottuivat omaksi 
luokakseen, jokaisessa laskettiin viikonlopun aikana 
1 000 - 1 500 venettä. 
Vuorokausirytmin puolesta liikenne ajoittui pääasiassa 
iltapäivään. 72 % liikenteestä ajoittui aikavälille klo 
12.00 - 20.00. Eri venetyypeillä ei tässä ollut sanot-
tavia eroja. Veneliikenteen huippu sattui välille klo 
14.00 - 16.00, jolloin likimain 20 % veneistä oli 
liikenteessä. 
Vertailtaessa vuosia 1972 ja 1988 saatiin mukaan 32 
yhteistä laskentapistettä. 	Nämä vuodet valittiin 
vertailu aineiston laajuuden ja vallinneiden säiden 
samankaltaisuuden takia. 
Veneiden kokonaismäärä kasvoi 1,5-kertaiseksi eli 
vuosittain 3,4 %. Pienten veneiden määrä pysyi absoluu-
tisesti lähes ennallaan, mutta niiden osuus koko joukos-
sa laski (83 % - 53 %). Kajuutallisten moottoriveneiden 
määrä kasvoi lähes 6-kertaiseksi (+31 %/v), ja niiden 
osuus lähentelee kohta puolta veneiden kokonaismäärästä. 
Purjeveneiden joukko on edelliseen laskentaan verrattuna 
kaksinkertaistunut (+6 %/v), mutta osuus kaikista 
veneistä ei ole kasvanut odotetusti verrattuna havain-
toihin merialueella. Matkaveneiden luokka (laskettuna 
yhteen moottori- ja purjeveneet) on kasvanut keskimäärin 
20 % vuodessa. Veneiden vilkkain liikkuminen laskenta-
päivinä tapahtui niin 70-luvulla kuin 80-luvullakin 
iltapäivän tunteina. 
(Koivisto ym. 1989). 
Uudenmaan veneliikennelaskenta 1985 
Uudenmaan veneliikennelaskennan järjestivät, kesällä 
1985, läntisen Uudenmaan seutukaavaliitto, vesihalli-
tus, Helsingin vesipiiri, sekä rannikkokunnat Kirk-
konummi, Inkoo, Tammisaari, Hanko ja Tenhola. Lasken-
tapisteitä oli kaikkiaan 15. Ne miehitettiin yhdeksi 
heinäkuun viikonlopuksi perjantaista sunnuntaihin, 
kunakin päivänä klo 8-22. 	Havaitsijat merkitsivät 
muistiin kaikki laskentapaikan ohittaneet veneet. 
Venetyypin lisäksi havainnoitiin kulkusuunta ja kellon- 
aika. 	Rannoilta tehtyjä havaintoja täydennettiin 
lauantaina puolilta päivin lentokoneesta. 	Lennolla 
mukana olleet havaitsijat merkitsivät kartalle sekä 
liikenteessä olevat että rantautuneet veneet ja varmis-
tivat tilanteet valokuvaamalla. 
Viikonvaihteessa laskettiin 15 000 venettä Porkkalan ja 
Hangon välillä. Veneily oli laskentapäivistä vilkkain-
ta lauantaina, jolloin havaittiin noin 5 650 venettä. 
Sunnuntaina laskentapisteet ohitti noin 4 850 venettä ja 
perjantaina noin 4 550. Eniten veneitä oli liikkeellä 
iltapäivän alkutunteina. Keskimäärin vilkkain tunti oli 
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klo 12 - 13, jolloin kolmena laskentapäivänä tuon tunnin 
aikana risteili yhteensä noin 1 600 venettä. 
Laskennassa veneet kirjattiin laskentalomakkeille 
kaikkiaan 11 eri tyyppiin ryhmiteltyinä. Laskentapis-
teiden sijainti pääasiassa sisä- ja ulkosaaristossa 
rajasi aivan pienten veneiden esiintymisen vähäisemmäk-
si, kuin mikä niiden osuus on esimerkiksi koko Suomen- 
lahden venekannasta. 	Useimmat laskentapisteet olivat 
keskeisillä venematkailun ja -retkeilyn reiteillä ja 
kohdealueilla. 	Joissakin kohteissa, etenkin Barösun- 
dissa, Sandnäsuddissa ja Vitsandissa, oli selvästi 
havaittavissa loma-asukkaiden ansiointiliikennettä. 
Kaikkien 15 laskentapisteen yhteenlaskettujen havainto-
jen venetyyppijakautuma oli taulukon 6 mukainen. 
Taulukko 6. Uudenmaan veneliikennelaskennan venetyyp-




1 Soutuvene tai kanootti 110 0,7 
2 Pieni moottorivene 1 415 9,4 
3 Pulpettivene 1 652 11,0 
4 Hardtop-vene 2 035 13,5 
5 Nopea matkavene 1 705 11,3 
6 Kalastajamallinen avovene 232 1,5 
7 Katettu moottorivene, alle 9 m 1 964 13,0 
8 Katettu moottorivene, yli 9 m 932 6,2 
9 Purjevene, 	alle 7 m. 1 535 10,2 
10 Purjevene , yli 7 m 3 165 21,0 
11 Ammattialukset 298 2,0 
Yhteensä 15 050 100,0 
Taulukosta 6 huomataan, että matkaveneiden osuus oli 
todella merkittävä. 	Jos matkaveneiksi katsotaan isot 
moottoriveneet ja kaikki purjeveneet (taulukon venetyy-
pit 5,7,8,9 ja 10), oli niiden osuus kokonaisliikenne-
määrästä noin 9 300 venettä eli noin 62 %. 
Vastaavasti pienten ja avoimien matkaveneiden (taulukon 
venetyypit 2, 3, 4 ja 6) osuus oli noin 5 300 venettä 
eli eli noin 35 %. Pelkästään purjeveneidenkin osuus 
kokonaisliikenteestä oli yli 30 %. 
Laskentapisteittäin tarkasteltuna on venetyyppi- 
jakaumissa selviä eroja. 	Esimerkiksi yhdellä Sand- 
näsuddin laskentalinjalla matkaveneiden osuus oli alle 
10 %, kun taas ulkoreitillä Små Mickelskärin kohdalla 
matkaveneitä oli yli 85 %. Matkaveneet edustivat yli 70 
% kokonaisliikenteestä Tallholmenin, Hangon Itäsataman, 
Modermaganin, Ytter Ådgrundin, Små Mickelskärin ja 
Hommaskärin laskentapisteissä. 	Pienet veneet olivat 
puolestaan selvästi hallitsevia Sandnäsuddin lisäksi 
Barösundin vesillä. 	Vilkkain purjeveneliikenne, 694 
venettä laskenta-aikana, havaittiin Hangon Itäsataman 
edustalla, mikä onkin varsin luonnollista: Hanko on 
useimpien läntisellä Suomenlahdella purjehtivien etappi-
satama. Muut yli 400 purjeveneen laskentapisteet olivat 
Hommanskär (650), Tallholmen (447) ja Gästans (402). 
Purjeveneiden osuus koko liikenteestä oli yli 50 % 
Tallholmenin, Rönnskärin ja Små Mickelskärin kohdalla. 
Vuosien 1972 ja 1985 veneliikennelaskentoja on voitu 
verrata toisiinsa kolmen laskentapisteen, Vitsandin, 
Sandnäsuddin ja Gästansin osalta. Veneilyn kasvu on 
ollut suurta kaikissa kolmessa kohteessa, Sandnäsudissa 
purjeveneiden määrä oli kasvanut jopa yli 20 % vuodes-
sa. Nopeimmin on yleensäkin lisääntynyt purjeveneily, 
jonka keskimääräinen vuosikasvu on ollut yli 13 %. 
Moottoriveneilyn lisäys on myös selvästi havaittavissa, 
matkaveneiden määrä on kasvanut vuosittain keskimäärin 
yli 7 %. Pienempien moottoriveneiden käyttö on lisään-
tynyt vain vähän ja uloimpana saaristossa olevassa 
laskentapisteessä niiden määrä oli jopa vähentynyt. 
Todettakoon, että sää oli laskentapaikoilla aurinkoista 
koko perjantain, sunnuntain ja pääosan lauantaita. 
Lauantaina keskipäivällä sattunut sumuisuus on saatta-
nut vähentää veneliikennettä jonkin verran. Vuoden 1972 
sää oli samana ajankohtana riittävällä tarkuudella 
vertailukelpoinen. 
(Koivisto ja Santala 1986). 
Saaristomeren veneliikennelaskenta 1988 
Turun yliopisto suoritti kesällä 1988 Saaristomerellä 
veneliikennelaskentaa sekä helikopterista että maista. 
Liikennelaskentaa suoritettiin ympäri vuorokauden 
perjantaista 8.7.1988 klo 12:sta maanantaihin 11.7. klo 
12:een kolmelta rannikkotykistön linnakkeelta (Gyltö, 
Russarö ja Utö) ja yhdeltä merivartioasemalta (Fager- 
holm). 	Lauantai-iltana 9.7.1988 klo 19.25 - 23.25 
suoritettiin lisäksi veneiden laskenta helikopterista 
Saaristomeren kansallispuiston alueella. (Hyppönen ja 
Hokka 1989). 
Liikennelaskennalla oli tarkoitus saada yleiskuva 
alueella liikkuvien kaikkien veneiden määrästä. 	Las- 
kentapaikkojen vähäisen määrän ja ilmasta suoritetun 
laskennan alueellisen suppeuden vuoksi ei tietojen 
perusteella voi tehdä kovinkaan sitovia johtopäätöksiä. 
Koko Saaristomerellä arvioitiin 9.7.1988 olleen 3 300 
matkavenettä. 	Kun erikseen tehdyn veneilykyselyn 
tulosten perusteella veneissä oli keskimäärin 3,3 
henkilöä, venematkailijoiden kokonaismäärän arvioitiin 
kaikkiaan nousevan lähes 11 000:een. 
Fagerholmin merivartioaseman ohitti edellä mainitun 
viikonlopun aikana 846 venettä (joista purjeveneitä 443 
ja ulkomaisia 43). Vastaava venemäärä oli Gyltön osalta 
252 (172 ja 5), Russarön osalta 377 (190, ulkomaalaisten 
veneiden määrä puuttuu) ja Utön osalta 59 (55 ja 9). 
(Hyppönen ja Hokka 1989). 
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2.6.1.2 Y h t e e n v e t o v e n e 1 i i k e n n e-
1 a s k e n n o is t a 
Sekä sisävesien että merialueen veneliikennelaskentojen 
perusteella arvioitaessa venemäärät ja veneily ovat 
lisääntyneet nopeasti. 	Erityisesti sisävesillä on 
kajuutallisten moottoriveneiden lisääntyminen ollut 
erityisen huomattavaa, merialueella taas purjeveneiden 
osuus on kasvanut nopeiten. Pienten veneiden (soutuve-
neet, avoimet perämoottoriveneet, pienet jollatyyppiset 
purjeveneet, kanootit, kumiveneet jne.) määrä on sisäve-
sillä lisääntynyt vähiten. Tosin pienet veneet edusta-
vat silti vielä valtaosaa sisävesien venekannasta. 
2.6.2 V e n e k a n n a n r a k e n n e 
Suomen venekanta on monen tyyppisten vesistöjen johdos-
ta hyvin kirjavaa. Merialueilla käytössä oleva veneka-
lusto on keskimäärin selvästi suurempaa kuin sisävesil-
lä, mutta kuitenkin pienet veneet ovat kaikkialla 
yleisimpiä (Santala 1984). 
Tyypillinen helsinkiläinen vene (Helsingin kaupungin 
urheilu- ja ulkoiluvirasto 1988) on edelleen moottori-
vene, purjeveneiden määrä on lähes nelinkertaistunut 
viidessätoista vuodessa (vuodesta 1972 vuoteen 1987). 
Lisäksi venekantaan on ilmestynyt uusi tulokas mootto-
ripurjehtija. 
Myös veneiden koot ovat kasvaneet, helsinkiläinen vene 
on tänä päivänä keskimäärin 6,6 m pitkä, 2,3 m leveä ja 
ikää sillä on 10,3 vuotta. Helsinkiläinen venekanta on 
vanhentunut suhteellisesti vuodesta 1972. Kun vuoden -
72 tutkitusta venekannasta 24 % oli hankittu vuosina 70-
72, vuoden-87 venekannasta ainoastaan 11 % on hankittu 
vuosina 85-87. Nykyisestä venekannasta valmistui tutki-
muksen mukaan 29 % vuosina 81 - 84. Viimeisinä kolmena 
vuotena venekannan uudistuminen on selvästi hidastunut. 
Veneen tyypin mukaan helsinkiläisten veneet jakaantuvat 
taulukko 7 osoittamalla tavalla (taulukko perustuu 3 484 
veneilijän antamiin tietoihin). 
Taulukko 7. 	Helsinkiläisten veneiden jakautuminen 
venetyypeittäin (Helsingin kaupungin urheilu- ja ulkoi-
luvirasto 1988). 
Venetyyppi Osuus venekannasta 
Purjevene, jossa kiinteät makuupaikat 	24 
Purjevene, ei kiinteitä makuupaikkoja 1 
Moottorivene/moottoripurjehtija, jossa on 	35 
kiinteät makuupaikat 
Moottorivene, ei kiinteitä makuupaikkoja 	37 
Soutuvene/jolla 	 3 
Yhteensä 
30 
Helsinkiläisten veneiden moottoreista yli puolet (53 %) 
on perämoottoreita, 37 % keskimoottoreita ja 10 % 
sisäperämoottoreita. 
Verrattuna vuoden -72 tutkimukseen perämoottoreiden 
osuus on laskenut noin 13 % ja keskimoottoreiden ja 
sisäperämoottoreiden osuus vastaavasti noussut. Vene-
moottorien tehot ovat vuodesta 1972 kasvaneet ja mootto-
rien ikärakenne on vanhentunut. 
(Helsingin kaupungin urheilu ja ulkoiluvirasto 1988). 
Veneiden kuljettaminen trailerilla auton perässä on 
lisääntynyt huomattavasti mm. kasvaneen kalastusmatkai-
lun myötä (Kuopion vesi- ja ympäristöpiiri 1992). 
2.6.3 Venekannan k e h i t y s 
Koko 1980-luvun venealalla meni Suomessa hyvin: ve-
neenostajia riitti ja harrastuksen pariin tuli runsaas- 
ti uusia ihmisiä. 	Menneen vuosikymmenen veneilyn 
suosikkituote oli ns. "muskelivene", eli nopeakulkuinen 
moottorivene, jossa tavallisimmin oli suuri ben- 
siinimoottori. 	Näiden veneiden voittokulku on 90- 
luvulle tultaessa lopahtanut mm. dollarin kallistumisen 
johdosta. Tällä hetkellä suurista bensiinimoottoreista 
ollaan siirtymässä polttoainekustannuksiltaan huomatta- 
vasti halvempiin dieselkoneisiin. 	Käytettyjen ben- 
siinimoottorilla varustettujen "muskeliveneiden" hinnat 
ovat romahtaneet. Ammattilaiset ovat siirtyneet ben-
siinimoottoreista ajat sitten dieseleihin ei siksi, että 
polttoaine olisi halvempaa vaan siksi, että niillä 
korjauskustannukset ajotunteja kohden ovat huomattavasti 
halvemmat. 
Dieselkoneiden suurena etuna halvemman polttoaineen 
(kevyt polttoöljy tai diesel) lisäksi onkin juuri 
luotettavuus (Krohn 1991). 
Euroopan halvimmat käytetyt moottoriveneet saa tällä 
hetkellä (kevät 1992) Suomesta. Niiden hinnat heijas-
tuvat välillisesti uusiin veneisiin, joiden myynnissä 
näkyy uutena ilmiönä erilaiset tarjoukset. Myös käy-
tettyjen purjeveneiden hinnat ovat kahden viime vuoden 
aikana pudonneet noin 10-15 %. Suomessa on perintei-
sesti yliarvostettu käytettyjä veneitä, koska aikaisem-
min uusien veneiden hinnat nousivat jatkuvasti (Hakka-
rainen 1992a). 
Venekannan kokonaismäärä tulee tulevina vuosina edel-
leenkin kasvamaan, kuinka paljon, on vaikea ennustaa 
mutta todennäköisesti huomattavasti hitaaammin kuin 80-
luvulla. 
2.7 VENEEN KÄYTTÖ 
Helsingin kaupungin urheilu- ja ulkoiluvirasto (nyk. 
liikuntavirasto) teetti vuonna 1987 veneilytutkimuksen 
Otantatutkimus Oy:llä. Aikaisemmin oli venekantaa ja 
veneiden käyttöä ulkoilutarkoituksiin tutkittu vuosina 
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1967 ja 1972. Vuoden 1987 veneilytutkimuksen (Helsin-
gin kaupungin urheilu- ja ulkoiluvirasto 1988) kysely-
kaavakkeita postitettiin n. 5 100 ja vastausprosentti 
oli 72. Kyselyn tulokset perustuvat 3 484 veneilijän 
antamiin vastauksiin, mikä on noin 43 % veneilijöistä, 
jotka suoraan tai venekerhojen kautta olivat Helsingin 
kaupungin omistamien venepaikkojen vuokraajia. 
Helsingin kaupungin veneilytutkimuksen mukaan kesäloma-
aikana yli 70 % veneilijöistä käyttää venettään vähin- 
tään 3 - 4 kertaa viikossa. 	Muuna aikana yleisin 
käyttötiheys on viikonloppuisin (42 % veneilijöistä). 
3 - 4 kertaa viikossa tai useammin venettään käyttää 
kesäloman ulkopuolisena aikana noin kolmannes veneili- 
jöistä. 	Venekerhojen jäsenet käyttävät venettään 
kesäloman ulkopuolisena aikana jonkin verran enemmän ja 
kesäloma-aikana selvästi enemmän kuin venekerhoihin 
kuulumattomat. Veneen käyttötiheys kesälomalla riippuu 
selvästi siitä, onko veneessä makuupaikat vai ei. 
Purjeveneitä käytetään kesälomilla enemmän kuin muita 
veneitä. 
Enemmistölle (57 %) veneilijöistä pisin veneilyjakso 
kesällä-87 oli heinäkuussa. 	Noin 17 % teki lomapur- 
jehduksen kesäkuussa ja 11 % elokuussa. 
Verrattuna Helsingin kaupungin vuoden 1972 veneilytut-
kimukseen veneiden käyttötiheys on selvästi laskenut: 
vuonna 1972 noin 55 % veneilijöistä ilmoitti käyttävän-
sä venettään kesäloma-aikana päivittäin ja ainoastaan 
1,5 % vähemmän kuin 3 kertaa kuukaudessa. Nykyään 48 % 
veneilijöistä käyttää venettään kesäloma-aikana päivit-
täin ja 10 % harvemmin kuin kerran kuukaudessa. Kesälo-
ma-aikaa selvemmin veneilyyn käytetyn ajan väheneminen 
vuodesta 1972 on nähtävissä kesäloman ulkopuolisen ajan 
veneilyssä: isolla veneellä ei viitsitä tehdä pieniä 
retkiä lähisaariin. 
Kesäloma-aikana lähes 40 % veneilijöistä tekee Porkka-
laa tai Emäsaloa kauemmaksi ulottuvia veneilyretkiä. 
Muuna aikana noin 90 % helsinkiläisistä veneillijöistä 
veneilee alueella Emäsalo-Helsinki-Porkkala, venematko-
jen etäisyydet riippuvat veneen koosta ja tyypistä. 
Purjeveneilijöistä noin puolet seilaa Porkkalaa tai 
Emäsaloa pidemmälle. 
Vuodesta -72 helsinkiläisten pääasialliset veneilyalu-
eet ovat jonkin verran muuttuneet. Veneily ulotetaan 
sekä kesälomilla että muulloin yhä enemmän Helsingin 
lähivesiä kauemmas. 
Noin 17 % helsinkiläisistä veneilijöistä teki kesäpur-
jehduksen Ahvenanmaalle tai pitemmälle. 
Lähes 60 % veneilijöistä yöpyy yleensä veneretkillään 
eli tekee pidempiä kuin päivän veneretkiä. Päivittäis-
risteilyjä pidempien veneretkien tekeminen riippuu 
merkittävästi siitä, onko veneessä makuupaikat. 
Noin 80 % veneilijöistä, jotka tekevät yli yön kestäviä 
veneretkiä, yöpyy veneessään. Teltassa yöpymisen osuus 
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koko veneilyssä on varsin vähäistä (8 ö). Suurempi osa 
veneilijöistä (10 %) yöpyy kesämökissä kuin teltassa. 
Telttamajoituksen merkitys on tärkeä pienempien veneiden 
omistajille. 
Veneily on varsin usein koko perheen harrastus ja 
ainoastaan soutuveneen tai jollan omistajat veneilevät 
merkittävässä määrin yksin. 
Vuoden 1987 kesäpurjehduksen etäisimmän sataman ilmoitti 
noin 70 % vastanneista. Venekerhojen jäsenet tekivät 
pidemmälle ulottuvia purjehduksia kuin venekerhoihin 
kuulumattomat. 	Tähän vaikutti ryhmien venekantojen 
erilaisuus (venekerhoon kuulumattomilla on keskimäärin 
pienemmät veneet). Seuraavassa jaotelmassa on esitetty 
veneilijöiden kesälomaretken etäisimmät kohteet: 
Etäisin satama Veneilijöistä 





Porvoo - Emäsalo 8 
Loviisa - Pellinki 2 
Tammisaari - Hanko 8 
Kotka - Haapasaari - Hamina 5 
Turun seutu 8 
Ahvenanmaa 8 
Selkämeren eteläpuoli 2 
Järviseutu 2 
Ulkomaat 6 
Taulukossa 8 on esitetty veneilyyn osallistuvien henki-
löiden määrä kesäloma-aikana ja muulloin. 
Taulukko 8. 	Helsinkiläisten veneilyyn osallistuvien 
henkilöiden lukumäärä kesäloma-aikana ja muulloin 
(Helsingin kaupungin urheilu- ja ulkoiluvirasto 1988). 
Henkilömäärä 	Kesälomalla 	Muulloin 
	
0 	 0 Ö 0 
Yksi henkilö 6 11 
2 - 3 henkilöä 	69 	65 
4 - 5 henkilöä 17 13 
Ei vastausta 8 10 
Yhteensä 100 	100 
Veneen yleisimmät käyttötarkoitukset ovat sekä kesälo-
ma-aikana että muulloin retkeily, kalastus ja matkapur-
jehdus. Veneilijät, jotka eivät kuulu venekerhoihin, 
käyttävät venettään kalastukseen selvästi enemmän kuin 
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venekerhojen jäsenet. 	On varsin luonnollista, että 
pienten moottoriveneiden ja soutuveneiden pääasiallinen 
käyttötarkoitus on kalastaminen. 	Taulukossa 9 on 
esitetty veneen pääasiallinen käyttötarkoitus Helsin-
gissä. 
Taulukko 9. Veneen pääasiallinen käyttötarkoitus Hel-




Kalastus 18 24 
Retkeily 37 42 
Matkapurjehdus 26 10 
Kesäasunnon yhteydessä 8 8 
Urheilu 1 3 
Muu 2 4 
Ei vastausta 7 8 
Yhteensä 	 100 	10 
Hokan ja Hyppösen, vilkkaimpaan loma-aikaan, kesällä 
1988 tekemässä Saaristomeren venmatkailuselvityksessä 
(Hokka ja Hyppönen 1989) kysyttiin veneilijöiltä heidän 
tekemänsä venematkan kestoa. 	Tulokset on esitetty 
taulukossa 10. 
Taulukko 10. Veneilijöiden venematkojen kesto Saaris-
tomerellä kesällä 1988 kyselyn mukaan (Hyppönen ja Hokka 
1989) . 
Matkan kesto 	Veneiden 	osuus 
päivinä lukumäärä 
kpl  
1 - 3 95 
4 - 8 77 
9 - 15 128 
16 - 29 245 











Matkan keston osalta suurin luokka oli 16 - 29 päivää 
(40,2 %). 	Mikäli mukaan otetaan vielä 9 - 15 päivää 
matkalla olleet, mukana on koko aineistosta jo 61,2 %. 
Keskimäärin matkan kesto oli 16,7 päivää (suomalaiset 
veneet 16,1 päivää ja ruotsalaiset 20,6 päivää). 
Purjeveneet olivat matkalla selvästi muita veneitä 
pidemmän ajan. Matkan kesto venetyypeittäin oli seuraa-
va: 
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Purjevene 	 19,8 päivää 
Moottoripurjehtija 	15,7 
Uppoumarunkoinen moottorivene 	13,0 
Liukuvarunkoinen moottorivene 11,3 
Muu vene 12,0 
Matkan pituus venetyypeittäin jakautui seuraavasti: 
Purjevene 	 410,6 mpk 
Moottoripurjehtija 	330,5 
Uppoumarunkoinen moottorivene 	282,7 
Liukuvarunkoinen moottorivene 281,1 
Muu vene 	 236,4 
Keskimääräinen matkan pituus oli (kysymykseen vastan-
neita 623 henkilöä) 357,3 mpk (suomalaiset veneet 349,7 
mpk ja ruotsalaiset 405,9 mpk). 	Matkan pituus ei 
riippunut veneen nopeudesta. Kuten edellä on todettu, 
purjeveneet ovat matkalla kauimmin, mutta niiden osalta 
matka on myös maantieteellisesti pisin. Liukuvarunkois-
ten moottoriveneiden voitaisiin olettaa ajavan muita 
veneitä pidempiä matkoja, mutta käyttävän siihen suuren 
matkanopeutensa ansiosta vähiten aikaa. 	Uppoumarun- 
koisten ja liukuvarunkoisten moottoriveneiden välillä ei 
ollut merkittävää eroa. 
Kyselyssä mukana olleista suomalaisista veneistä kävi 
ulkomailla kaikkiaan 83, joista Ruotsissa 79, Ruotsissa 
ja Tanskassa 3 ja Neuvostoliitossa 1. 
(Hyppönen ja Hokka 1989). 
Sisävesillä tehtyjen veneliikennelaskentojen yhteydessä 
on veneilijöiltä kysytty veneilyn pääasiallista tarkoi-
tusta. Taulukkoon 11 on koottu neljän tällaisen kyselyn 
tulokset. 
Taulukko 11. Veneilyn pääasiallinen tarkoitus sisäve-
sillä tehtyjen veneilykyselyjen mukaan. 
Pirkanmaa Saimaa Päijänne Oulujärvi 
% kpl % kpl % kpl % kpl 
Kesäasunnolle 10 59 21 227 15 100 9 7 
kulkeminen 
Veneretkeily 60 348 38 415 56 365 41 32 
Kalastus 20 109 29 309 22 140 41 32 
Muu 10 46 12 128 7 42 10 8 
Taulukosta 11 huomataan on sisävesillä tehdyn neljän 
veneilykyselyn mukaan veneilyn pääasiallinen käyttötar-
koitus veneretkeily sekä kalastus. Taulukko on koottu 
seuraavista lähteistä: Pirkanmaan keskeisten vesistöjen 
veneliikennelaskentaa 1990 (Vainio ym. 1991), Saimaan 
veneliikennelaskentaa 1988 (Koivisto ym. 1989), Päijän-
teen veneliikennelaskentaa 1989 (Koivisto ym. 1990) sekä 
Oulujärven veneilytutkimus 1989 (011ila 1990). 
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2.8 VENESATAMAT 
2.8.1 V e n e s a t a m i e, n t u o k i t u s 
Venesatamatyöryhmä on laatinut Matkailun edistämiskes-
kuksen venesatamien luokittamista selvittäneen työryh-
män luokitusperusteisiin perrustuvat venesatamien 
luokitteluperusteet (ympäristöministeriö 1990). Vene-
satamaryhmä on veneilyn keskusjärjestöjen perustama ja 
siinä on mukana edustajat Suomen Purjehtijaliiton kunto-
ja retkeilyjaoksesta, Työväen Urheiluliiton purjehdusja-
ostosta, Pidä Saaristo Siistinä-yhdistyksestä sekä 
Suomen Moottoriveneliiton venematkailutoimikunnasta. 
Venesatamaryhmä vastaa, ympäristöministeriön valtuutta-
mana, satamien luokittamisen järjestämisestä. Tavoit-
teen mukaan on merialueen satamat ja merkittävimpien 
sisävesistöjen satamat luokiteltu vuoteen 1992 mennessä 
(merisatamat vuoteen 1990 mennessä). 
Luokituksen mukaan kotisatamat ovat veneiden pitkäaikai-
seen säilytykseen tarkoitettuja. Näissä ei välttämättä 
ole palveluja vieraileville veneilijöille. 	Niitä 
satamia, joista veneilijät varsinaisesti hakevat palve-
luja kutsutaan käyntisatamiksi. Käyntisatamat ryhmitel-
lään, mikäli niissä voi yöpyä, vierassatamiin, satamiin, 
joissa on vieraslaituri sekä satamiin, joissa on vieras-
paikkoja. Turvasatamat ovat satamia, joihin ei normaa-
litilanteissa hakeuduta: niihin mennään, kun tarvitaan 
suojaa tai apua. Joukossa on satamia, joihin muutoin 
kun hätätilanteessa meneminen on suorastaan kiellettyä. 
Näissä satamissa ei yleensä ole palveluja, sen sijaan 
puhelin sekä ensiapu ja korjausapu ovat joissain tapauk-
sissa saatavissa. 
Käytetty uusi luokittelu (ympäristöministeriö 1990) on 
lyhyesti esitettynä seuraava: 
A Kotisatamat 
Satamat, joissa veneen omistaja joko omistaa tai hal- 
litsee venepaikan missä vene pidetään. 	Satamat ovat 
yleisimmin kunnallisia, kaupallisia tai kerhojen ylläpi-
tämiä satamia. Ne ovat pääasiassa veneiden säilytyk-
seen veneilykauden aikana tarkoitettuja satamia 
B Käyntisatamat 
Satamat, joissa veneretken tai matkapurjehduksen aikana 
voi käydä kaupassa, veneen huollossa, asioimassa, 
lepäämässä tai yöpymässä. 
Bl Vierassatama 
Palvelukseltaan monipuolinen ja korkeatasoinen venemat- 
kailua palveleva satama. 	Satamassa on juomavesi, 
elintarvikemyynti, veneille tarkoitettu polttoainejake-
lu, talousjätehuolto, käymälä, pesumandollisuus (suihku 




Pääasiassa elintarvike-, vesi- ja/tai polttoainetäyden-
nyksiin tarkoitettu satama. Satamassa voi olla yöpymi-
seen tarkoitettuja vieraspaikkoja. 
B3 Yleinen laituri 
Kyläsatama tai muu piensatama, joka pääasiassa palvelee 
kalastusta tai matkustaja- tai yhteysliikennettä. 
Valtion, kunnan, yhteisön tai yksityisen omistama 
laituri, joka on luovutettu yleiseen käyttöön. Voidaan 
käyttää sataman luonteen mukaan. 	Satamassa voi olla 
yöpymiseen tarkoitettuja vieraspaikkoja. 
B4 Luonnonsatama 
Pääasiassa kunnan, yhdistyksen tai muun yhteisön vir-
kistystarkoituksiin varattu tai yleiseen käyttöön otettu 
satama luonnonvaraisella alueella. Satama soveltuu joko 
yöpymiseen tai vain päiväsaikaan tapahtuvaan virkistäy-
tymiseen. 
C Turvasatamat 
Satamat, joista tilanteen niin vaatiessa voidaan hakea 
suojaa tai saada ensiapua tai korjausapua. 
Cl Suojasatama 
Satama, jota on mahdollista käyttää kun tilanne muuttuu 
sellaiseksi (merenkäynti, väsymys, pahoinvointi t.m.s.), 
ettei veneilyn jatkamista voida pitää järkevänä (esim. 
luotsiasema, merivartioasema, kylä, rakennettu suojasa-
tama). 
C2 Hätäsatama 
Satama, jota saadaan käyttää vain hätätilanteessa (esim. 
rannikkolinnake, teollisuussatama). 
Uusi venesatamaluokitus vaatii vierassatamilta parempia 
palveluja kuin ennen, jotta satamaa voidaan kutsua 
vierassatamaksi on siellä oltava alla olevan listan 
mukainen vähimmäisvarustus. 
-vähintään 10 vieraspaikkaa 
-laituri ja kiinteä peräkiinitys (paalu, aisa, poiju, 
tai vastaava) 
-aalto- ja tuulisuoja 
-yöpyminen veneessä mahdollista, vartiointi 
-juomavesi 
-kauppa tai elintarvikekioski sataman läheisyydessä 
tai luonnollisen tuloreitin varrella 
-talousjätehuolto,käymälä (käytettävissä 24 h) 
-pesumandollisuus (suihku tai sauna) 
-puhelin (käytettävissä 24 h) 
-hengenpelastusvälineet 
Venesatamien luokittelu perustuu veneilijöiden tarpei- 
siin. 	Ne on tarkoitettu palvelemaan myös sataman 
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pitäjiä ja eri viranomaisia. Tietty satama voi kuulua 
samanaikaisesti useaan luokkaan, jos sen toiminta 
edellyttää sitä. 	Yhtenäiset luokitteluperusteet hel- 
pottavat vensatamien ja -reittien suunnittelua ja 
toteuttamista, palvelujen kehittämistä ja veneilyyn 
liittyvää tiedottamista ja markkinointia. Venematkai-
lijan tulisi voida luottaa siihen, että tietyn tyyppi-
nen satama täyttää tietyt vähimmäisvaatimukset (ympä-
ristöministeriö 1990). 
Suomalaiset venesatamien arviointiperusteet poikkeavat 
yhteisistä pohjoismaisista perusteista vain käymälöiden 
osalta: Suomessa ei kuivakäymälää eroteta vesikäymäläs-
tä. Lisäksi Suomessa arvioidaan myös sataman palvelu-
taso. Venesatamaryhmä vastaa satamien luokituksen ja 
arvioinnin järjestämisestä. 	Varsinainen kenttätyön 
suorittavat tähän valtuutetut veneilijät, jotka tarvit-
taessa kutsutaan venesatamaryhmän järjestämiin tiedo-
tustilaisuuksiin. Vierassataman ensimmäisen arvioinnin 
suorittaa venesatamaryhmän jäsen. 
Luokitus ja arviointi suoritetaan satamalomakkeella, 
jossa huomioidaan omina kohtinaan sataman turvallisuus, 
ympäristö, käymälät, pesumandollisuudet ja palvelut. 
Ensimmäisessä arviointitilaisuudessa on suotavaa, että 
sataman omistaja on mukana. Myöhemmät käynnit suorite-
taan siitä ennakkoon ilmoittamatta. Luokituksen tulok-
set kootaan atk-pohjaiseen, jatkuvasti ajan tasalla 
olevaan, rekisteriin, jonka pitäjänä on venesatama- 
ryhmä. 	Satamatiedot kerätään veneilykauden aikana, 
muokataan julkaisukuntoon talvikaudella, jolloin tiedot 
ovat käytettävissä ennen seuraavaa veneilykautta. 
Vierassatamat tarkastetaan muutosten vuoksi vähintään 
joka toinen vuosi, palvelusatamat ja yleiset laiturit 
hoidetaan venesatamaryhmän tiedostossa olevien satamien 
osalta omistajan ilmoituksella ja tarvittaessa tarkas- 
tuksella paikan päällä. 	On suotavaa, että sataman 
omistaja tai satamaisäntä ilmoittaa tapahtuneista 
muutoksista venesatamaryhmälle ainakin kerran vuodessa. 
Uusi satama luokitellaan aina paikan päällä venesatama- 
ryhmän toimesta. 	Vierassatamarekisterissä olevista 
tiedoista tiedotetaan ympäristöministeriön ja veneily-
järjestöjen lehdissä. 
(ympäristöministeriö 1990). 
Myös Merenkulkuhallitus on ottanut käyttöön uudet 
nimitykset ja niihin liittyvät merikarttamerkit vuoden 
1990 alusta. 	Venesatamaryhmä etsii Merikarttoihin 
merkittävät turvasatamat yhteistyössä Merenkulkuhalli-
tuksen kanssa (ympäristöministeriö 1990). 
2.8.1.1 Sinilippusatamat 
Suomi on liittynyt Euroopan Yhteisön alueella ympäristö-
vuonna 1987 alkuunsa saaneeseen vapaaehtoiseen sinilip-
pusatamajärjestelmään. Suomi liittyi hankkeeseen 1990 
ensimmäisenä EY-maiden ulkopuolisena maana. 	Suomen 
sinilippu-kampanjoinnin hoitaa käytännössä Pidä Saa-
risto Siistinä-yhdistys alan järjestöistä ja viran-
omaisten edustajista koostuvan toimikunnan ohjauksessa. 
Sinilipputoiminnan tavoitteena on suojella vesiympäris-
töä ihmisen toiminnan haitallisilta vaikutuksilta. 
Kampanjan kohteena ovat kaikki vesillä liikkuvat. 
Sinilippuja myönnetään ympäristöystävällisille venesata- 
mille. 	Myöntämiskriteerit ovat kansainväliset, mutta 
jäsenmaat voivat tiukentaa niitä omien tavoitteidensa 
mukaan. 
Sinilippusataman velvoitteet: 
-sataman tulee sulautua paikalliseen ympäristöön 
-sataman veden ja rannan tulee olla puhdas roskista 
ja liasta 
-sataman jätehuollon tulee olla hyvin järjestetty 
-sataman tulee ottaa vastaan öljyä ja muuta ongelma-
jätettä 
-satama ei laske jätevesiään maahan tai veteen 
-sataman tulee tarjota hyvät peruspalvelut 
-sataman tulee jakaa tietoa vesiympäristöstä, sen 
eläimistä, ympäristöystävällisistä tuotteista ja luon-
nonsuojelusta. 
Vuodesta 1991 alkaen venesatamat ovat voineet anoa 
sinilippua. Mikäli satama täyttää kansainväliset ympä-
ristöä, jätehuoltoa, palveluja, ja neuvontaa koskevat 
kriteerit voi Euroopan Sinilipputoimikunta myöntää 
sinilipun vuodeksi kerrallaan. Tähän mennessä lippu on 
myönnetty 11 suomalaiselle venesatamalle. 
Jokainen veneilijä voi osallistua sinilippukampanjaan 
allekirjoittamalla sitoumuksen, jossa hän lupaa 
-ettei heitä jätettä tai haitallisia aineita veteen 
-välttää ympäristölle vahingollisten aineiden huoli- 
matonta käyttöä (maalit,liuottimet, jne.). 
-kunnioittaa rauhoitusalueita, kaikkea meren ja järvi- 
en elämää sekä kalastuselinkeinoa. 
-ilmoittaa viranomaisille havaitsemistaan vesi-
ympäristön uhkatekijöistä. 
-innostaa muita samanlaiseen asenteeseen. 
Sinilippusitoumuksen allekirjoittanut veneilijä saa 
käyttöönsä sinilipputunnuksen, jonka voi kiinittää 
veneeseen. 
Sinilippukampanjan katto-organisaationa toimii Euroopan 
Ympäristökasvatussäätiö. 
2.8.2 V e n e i l y k o h t e i s i i n ja v e n e s a t 
m u n  l i i t t y v ä t t u t k i m u k s e t 
Helsingin kaupungin veneilytutkimuksen (Helsingin 
kaupungin urheilu- ja ulkoiluvirasto 1988) kyselylomak-
keessa oli lueteltu veneilykohteen valintaan mahdolli-
sesti vaikuttavia tekijöitä ja vastaajia pyydettiin 
merkitsemään kunkin kohdalle kuinka paljon tai vähän eri 
asiat merkitsevät veneilykohdetta valittaessa. Kysymyk- 
seen vastasivat erikseen miehet ja naiset. 	Mielipi- 
teensä veneilykohteen valintaan vaikuttavista tekijöistä 
kertoi 3 263 miestä ja 1 892 naista. 
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Veneilykohteen valinnassa tärkeimmät tekijät ovat hyvä 
satama/ankkurointipaikka, kaunis luonnonympäristö, 
rauhallinen luontoympäristö/vähän muita veneilijöitä ja 
sopiva etäisyys. Näitä asioita piti erittäin tai melko 
tärkeinä 70 - 80 % veneilijöistä. Kuvassa 1 on esitetty 
sekä naisten että miesten käsitykset veneilykohteen 
valintaan vaikuttavista tekijöistä. 
Merkitsee erittäin tai melko paljon 
Hyvä satama 
T e 1 t ta ilumando llisuus 
Ka1astusmahdolllsuus 
U lko ilumando lllsuud e t 
Uima- ja auringonottoranta 
Urheilupaikat 
Mar j astusmandolllsuudet 
Kaunis luontoymp iristö 
Rauhallinen ympäristö 
Erityiskohteet luonnossa 
Jätehuolto, WC, keittokatos 





Kuva 1. Eri tekijöiden merkitys veneilykohteen valin-
nassa (Helsingin kaupungin urheilu- ja ulkoiluvirasto 
1988). 
Uudenmaan seutukaavaliittojen tutkimuksessa (1990) 
tiedusteltiin yhtenä kysymyskohtana Uudenmaan veneseuro-
jen mielipiteitä kotisatamista, vierassatamista, luon-
nonsatamista, suojasatamista sekä tiedotuksesta, palve- 
luista, matkailukohteista yms. 	Kyselyyn vastasi 69 
veneseuraa, joiden kommentit olivat seuraavia: 
Kotisatamien yleisimpinä ongelmina pidettiin paikkojen 
vähäisyyttä, varustelun ja järjestelyjen puutteelli-
suutta sekä satamien huonoa suunnittelua. Esimerkiksi 
sataman sähkö- ja vesipisteet voivat olla liian kaukana 
laiturista. Kaikenlaisten jätteiden keruu on satamissa 
usein puutteellisesti järjestetty. 	Käymäläjätteen, 
jäteöljyjen, akkuromun ym. keräilyä esitettiin yhteis-
kunnan hoidettavaksi. Sosiaaliset tilat ja huoltotilat 
puuttuvat satamista tai ovat vähäiset ja huonossa 
kunnossa. Seurat kaipaavat myös kokoontumis- ja toimis- 
totiloja. 	Monia seuroja vaivaa kaupungin tai kunnan 
byrokraattisuus sataman rakentamisessa ja hoidossa. 
Kunnan yhteistoimintaa seurojen kanssa pidetään paikoin 
liian vähäisenä. 
Vierassatamia on Uudenmaan rannikolla liian vähän. 
Nykyisten vierassatamiksi kutsuttujen satamien taso 
vaihtelee huomattavasti: vierassatamien palveluihin, 
varsinkin käymälöihin ja peseytymistiloihin, tulee 
kiinnittää enemmän huomiota. 	Muutamat vastanneet 
veneseurat pitivät pieniä tai keskikokoisia vierassata-
mia viihtyisämpinä kuin suuria ja kaupallisia. Satamia 
voisi olla enemmän kuntien tai paikallisten asukkaiden 
omistuksessa. 
Suurin osa vastaajista oli sitä mieltä, että varsinkin 
kohtuullisen matkan päässä pääkaupungista olevia luon-
nonsatamia tulisi Uudellamaalla olla enemmän. Parhaat 
satamat ovat nykyään usein täynnä. Vastaajat esittivät 
saaristosäätiötä hankkimaan luonnonsatamia yleiseen 
käyttöön tai tehtävän antamista kunnille ja valtiolle. 
Eräs seura vastasi, että luonnonsatamien pitäisi olla 
paikallisten asukkaiden omistuksessa ja käytettävissä 
maksua vastaan. Yhteistyö seurojen välillä voisi auttaa 
järjestäytyneitä veneilijöitä pääsemään useampiin 
satamiin. Seurat halusivat myös enemmän tietoa hyvistä 
luonnonsatamista. Luonnonsatamiin toivottiin kiinnitys-
renkaita ja viitoitusta tai maamerkkejä rantautumisen 
helpottamiseksi. 
Osa kyselyyn vastanneista veneseuroista toivoi päättäji-
en nopeasti suojelevan saaristoa. Esitettiin myös, että 
saariston asutus sekä vanhat, toimivat saaristo- ja 
huvila-alueet tulee säilyttää. Niitä ei pidä muuttaa 
vapaa-ajan alueiksi, jotka helposti tuhoavat luonnon. 
Pienten tai erikoistuneiden seurojen on vaikea löytää 
venepaikkoja ja toimitiloja muiden seurojen tai kuntien 
kotisatamista. 	Yhteistyökumppaneita ei tahdo löytyä. 
Veneurheiluseurat valittivat nopeusharjoittelun puuttu-
mista pääkaupunkiseudulla. 
Seurat olivat huolestuneita siitä, että sellaisten 
järjestäytymättömien veneilijöiden määrä on kasvanut, 
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joilla ei ole pienintäkään aavistusta merenkulku-
taidoista ja vesillä liikkumisen säännöistä. 
(Uudenmaan seutukaavaliittot 1990). 
Hyppösen ja Hokan (1989) Saaristomeren venematkailusel-
vityksessä veneilijöiltä pyydettiin arvioimaan käyttä- 
miään satamia. 	Satamia ei kyselyn aikaan oltu vielä 
luokiteltu venesatamien uuden luokitusjärjestelmän 
mukaan mikä vaikeutti tulosten tulkintaa. 	Satamien 
yleisimmiksi puutteiksi veneilijät ilmoittivat: 
-käymälä- ja/tai pesutilat puutteelliset. 
-suojaton tai muuten puutteellisesti rakennettu tai 
varustettu satama. 
-venepaikkojen määrä riittämätön. 
-kauppapalvelut puuttuvat satamasta. 
-juomaveden saanti vaikeaa ja/tai vesi huonolaatuista. 
Samassa tutkimuksessa veneilijöitä pyydettiin ilmoitta-
maan venematkallaan tapahtuneet yöpymiset vierassata-
missa, yleisissä laitureissa ja luonnonsatamissa. 














Luonnonsatama 4,7 5,7 
Osa öistä vietettiin kotisatamissa tai tuttavien loma-
asuntojen rannoilla ruotsalaiset näyttävät suomalaisia 
enemmän suosivan luonnonsatamia. Keskimäärin veneellä 
tehdyn matkan kestoksi tuli suomalaiset 16,1 päivää ja 
ruotsalaiset 20,6 päivää (kysymykseen vastanneita 
610)(Hyppönen ja Hokka 1989). 
2.8.3 L u o n n o n s a t a m i e n v a s a a m i n e n 
v e n e i l i j ö i l l e 
Suuri osa veneilyn viehätyksestä perustuu rantautumiseen 
mahdollisimman luonnontilaisissa paikoissa. 	Tärkeä 
lähivuosien tehtävä onkin riittävän luonnonsatamaverkos-
ton aikaansaaminen keskeisille veneilyalueille. Ilman 
pikaisia toimenpiteitä joutuvat monet nyt yksityisomis-
tuksessa olevat hyvät satamapaikat muuhun käyttöön, 
yleensä loma-asuntotonteiksi. Mitkään nykyiset veneily-
satamien rahoitus- ja toteutusmuodot eivät ole sellaise-
naan riittäviä turvaamaan luonnonsatamaverkon säilymis- 
tä . 	Veneilyj ärj estöj en jäsenistöään varten hankkimat 
saaret ja muut rantapaikat kattavat vain osan tarpeesta. 
Yhteistyötä tarvitaan yli kuntarajojen sopivimpien 
kohteiden selvittämiseksi ja hankkimiseksi pysyvästi 
veneilijöiden käytöön. Kuntien ja järjestöjen yhteistyö 
olisi varmasti tarpeen myös monella muulla alueella, 
sekä sisävesillä että merellä (Santala 1986). 
Hyvät luonnonsatamat vähenevät jatkuvasti, kun loma-
asutus leviää yhä pidemmälle saaristoon. Kunnat ovat 
hankkineet omistuksessa jonkin verran virkistysalueita 
Uudenmaan rannikolta. Myös veneseurat ovat vuokranneet 
tai ostanneet hyviä luonnonsatamia. 	Näitä alueita 
voivat käyttää kuitenkin vain kuntalaiset tai seuran 
jäsenet. 	Vuonna 1988 perustettiin Uudenmaan virkis- 
tysalueyhdistys, jonka tarkoitus on hankkia virkistyk-
seen sopivia alueita kaikkien uusmaalaisten käyttöön. 
Virkistysalueyhdistys järjestää myös alueiden hoidon. 
Alueet voidaan ostaa tai vuokrata, tai niihin voidaan 
hankkia vain käyttöoikeus. Toiminta vaatii melkoisesti 
rahaa ja hyvät alueet hupenevat koko ajan. 	Kaikki 
Uudenmaan kunnat eivät vielä ole liittyneet yhdistyk-
seen (Uudenmaan seutukaavaliitot 1990). 
2.8.4 V e n e s a t a m i e n j a v e n e p a i k k o j en 
r a k e n t a m i n e n 
Useilla perinteisillä veneilyalueilla on jo vuosia ollut 
jatkuva pula kotisatamapaikoista. Veneen hankintaa tai 
sen suurempaan vaihtamista on monesti lykätty venepaikan 
saanniin vaikeuden takia. 
Esimerkiksi Helsingissä on arviolta 12 000 - 13 000 
venettä ja niiden määrä lisääntyy vuosittain noin 700. 
Laitureita ei todennäköisesti pystytä tulevaisuudessa-
kaan tarjoamaan kaikille halukkaille. Kaupungilla on 
nyt 66 venesatamassa noin 9 600 venepaikkaa, joista 
kaksi kolmas osaa on vuokrattu venekerhoille ja pur-
siseuroille. Ne luovuttavat laituri- ja talvisäilytys- 
paikat jäsenilleen maksua vastaan. 	Helsinki on kar- 
toittanut vesilläliikkujien tarpeita pitkälle tulevai-
suuteen: vuoteen 2 010 mennessä kaupunkiin pitäisi 
rakentaa kaksikymmentä kilometriä uusia laitureita. 
Laituripaikkojen lisäämiseen on Helsingissä kaksi vaih-
toehtoa, nykyisten satamien laajentaminen (esim. be-
toniponttoonilaitureita lisäämällä) sekä uusien raken-
taminen vapaille tai vapautuville rannoille. Venesata-
mien yksityiskohtaista suunnittelua jatketaan yleissuun- 
nitelman pohjalta. 	Suunnitelman mukaan venpaikkojen 
rakentamiseen tarvittaisiin noin kymmenen miljoonaa 
markkaa vuodessa. 
(Helsingin Sanomat 7/4 1991). 
Yleistä, koko maan kattavaa veneilysatamatarpeen kar- 
toitusta ei ole tehty. 	Maakunnallisia tai tietyn 
vesistöalueen kattavia veneilyn yleissuunnitelmia on sen 
sijaan valmistunut toistakymmentä. Sisävesillä suunni-
telmien laatimisesta on vastannut useimmiten vesi- ja 
ympäristöhallinto yhteistyössä seutukaavaliittojen ja 
mm. veneilyjärjestöjen kanssa. Rannikkoalueilla vastuu 
suunnittelusta on ollut pääosin seutukaavaliitoilla. 
Valmistuneet suunnitelmat ovat tukeneet seutukaavoitusta 
ja vesien käytön kokonaissuunnittelua sekä myös kuntien 
suunnittelelutoimintaa. 
Sekä koti- että vierassatamien rakentamisesta päävastuu 
on kunnilla. Valtion tehtäväksi on katsottu paremmin 
sopivan veneilyn "infrastruktuurin" luominen, toisin 
sanoen väylä- ja reittiverkoston kehittäminen ja yllä- 
pito muun vesitienpidon yhteydessä. 	Valtio rakentaa 
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lisäksi ns. piensatamia, joihin luetaan kalasatamat, 
yhteysliikenne- ja matkailulaiturit sekä tielaiturit. 
Näistä kaikista on jonkin verran hyötyä veneilyllekin jo 
sellaisenaan. 	Vesihallinto on rakentanut joitakin 
veneilysatamia yhteistyössä kuntien kanssa, valtion 
rahoitusosuus on saatu yleensä pääosin työllisyysva-
roista. 
Trailereiden yleistyminen veneiden siirtelyssä vaatii 
vesillelaskupaikkojen lisäämistä. 	Vesillelaskuluiskat 
hyödyttävät myös mm. pelastuspalvelua ja öljyntorjuntaa, 
sillä alukset saadaan siirretyksi paikasta toiseen 
nopeammin maanteitä pitkin kuin vesitse (Kuopion vesi-
ja ympäristöpiiri 1992). 
Kunnilla on ollut mahdollisuus hakea valtiolta avustuk-
sia vierassatamien (retkeilysatamien) suunnitteluun, 
rakentamiseen ja varustamiseen. Valtion veneilysatama-
avustukset on suunnattu ensisijaisesti rannikkokuntiin, 
missä tarvekin on suuri. Kotisatamapaikoista on meri-
alueella kolme neljäsosaa ja vieraspaikoista noin 
90 %. Sisävesien venekanta on keskimäärin valtaosal-
taan pienempää kuin merialueilla, joten kunnollisten 
satamapaikkojen tarvekin on suhteellisesti vähäisempi. 
Kuitenkin kookkaiden veneiden nopean yleistymisen 
alkaminen 1970-luvulla on aiheuttanut veneilysatamien 
tarpeen mm. kymmenissä järvi-Suomen kuntakeskuksissa. 
(Santala 1986). 
Suomen kaupunkiliiton ym. (1980) mukaan veneilyn asian-
mukainen järjestäminen edellyttää seudullista, kuntakoh-
taista ja satamakohtaista suunnittelua. Veneilysatamien 
suunnittelu on osa yhdyskuntasuunnittelua ja se vaikut-
taa erityisesti alueiden- ja vesienkäytön suunnitteluun. 
Jotta yksittäiset satamakohtaiset ratkaisut olisivat 
oikeita myös laajan alueen puitteissa, tarvitaan venei-
lyn ja veneilysatamien valtakunnllista ja seudullista 
yli kuntarajojen ulottuvaa suunnittelua. 
Seudullisessa veneilysatamien suunnittelussa tulisi 
selvittää veneilyn nykytilanne venekannan ja erilaisten 
veneilysatamien sekä veneilyreittien osalta. 	Siinä 
tulisi inventoida myös käytettävissä olevat uudet 
satama- ja veneilyreittialueet. 
Perustietojen ja laadittavien kehitysennusteiden poh-
jalta voidaan selvittää veneilyn lähivuosien tarpeet ja 
laatia suunnitelma olemassa oleviin veneilyreitteihin ja 
-satamiin tehtävistä laajennuksista ja korjauksista sekä 
tarvittavista uusista reiteistä ja satamista. 
Seututason suunnittelussa voidaan erityisesti selvittää 
vierassatamien tulevaa tarvetta ja niiden tarkoituksen-
mukaisinta sijoitusta. Samoin voidaan suoja- ja luon-
nonsatamien tarveinventointi ja tuleva veneilykäyttö 
selvittää laajan alueen puitteissa tarkoituksenmukai-
sesti. 
Veneilytoiminnan liittyessä kiinteästi matkailuun 
voidaan seudullisella tasolla sovittaa molempien tar-
peet toisiinsa. Ympäristön- ja luonnonsuojelun asetta- 
mat näkökohdat samoin kuin elinkeinoelämän asettamat 
rajoitukset veneilylle on helpompi ottaa huomioon laaja-
alaisen suunnittelun yhteydessä. 
(Suomen kaupunkiliitto ym. 1980). 
2.8.5 V e n e i d e n t a 1 v i s ä i 1 y t y s a 1 u e e t 
Veneiden määrän kasvu on lisännyt myös veneiden säily-
tykseen liittyviä ongelmia: sopivia talvisäilytyspaik-
koja on monen kunnan ja veneseuran lähistöllä liian 
vähän. 	Veneilijät toivoisivat talvisäilytyspaikkojen 
sijaitsevan mahdollisimman lähellä kotisatamiaan. 
Veneiden kotisatamia suunniteltaessa ja rakennettaessa 
tulee siksi huomioida veneiden talvisäilytyksalueiden 
vaatimat maa-alueet. 
Esimerkiksi Helsingissä on arviolta 3 500 venettä 
(veneiden kokonaismäärä Helsingissä 12 000- 13 000 kpl) 
talvisäilytyksessä muualla kuin kaupungin järjestämillä 
säilytysalueilla. Veneitä telakoidaan myös luvattomis-
sa paikoissa tai talojen pihoilla. Tilanne jatkuu myös 
tulevaisuudessa samanlaisena: kaikille veneille ei 
pystytä osoittamaan talvisäilytyspaikkaa. 	Tilanteen 
parantamiseksi uusia säilytysalueita etsitään myös 
Helsingin rajojen ulkopuolelta, esimerkiksi ulkoilualu-
eilta. On myös pohdittu telakointiluolien louhimista 
rantakallioihin. 
(Helsingin Sanomat 7.4.1991). 
Veneiden kunnostustyö tapahtuu pääosin keväisin tal-
visäilytysalueilla, suurimmille alueille tulisi järjes-
tää tarpeelliset sähkö- ja vesipisteet, käymälät sekä 
riittävästi jätteiden lajittelun mandollistavia keräi- 
lyastioita. 	Myös pienemmillä talvisäilytysalueilla 
tulee jätehuolto olla hoidettu asiallisesti. 
Helsingin kaupungin veneilytutkimuksen (Helsingin 
kaupungin urheilu- ja ulkoiluvirasto 1988) kyselyssä 
veneen ilmoitti huoltavansa itse 89 % ja moottorin 71 % 
kaikista veneilijöistä. 
3 VENEILYN YMPÄRISTÖVAIKUTUKSET 
3.1 VENESATAMAT 
3.1.1 V e n e s a t a m i e n ja v ä y l i e n r u o p -
p a u s t e n ymp ä r i s t ä v a i k u t u k s e t 
Venesatamat perustetaan usein tuulelta ja aallokolta 
suojaisiin mataliin lahtiin. Tällöin joudutaan ruop-
paamaan sekä satama-allas että sinne johtava väylä. 
Lahden syventäminen pienentää biologista tuotantoa ja 
voi tuhota kalojen kutu-, syönnös- ja oleskelualueita. 
Pohjamudassa on happea ja eliöitä vain noin kymmenen 
sentin syvyyteen saakka. Jos tämä pintakerrostuma pois-
tetaan, kestää kauan ennenkuin biologinen tuotanto 
elpyy, jos se ylipäänsä palautuu. Vesikasvien poista-
minen voi saada aikaan eroosiota, kun kasvien juuret 
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eivät enää sido maa-ainesta. 	Ennen ruoppaustöiden 
aloittamista tulisi tutkia, onko pohjaan varastoitunut 
myrkyllisiä aineita. 
(Degerman ja Rosenberg 1981). 
Vesistössä tapahtuvat rakennustyöt kuten perkaukset, 
pengerrykset ja pohjapatojen rakentaminen lisäävät lähes 
aina kiintoaineksen huuhtoutumista veteen, mikä ilmenee 
veden samentumisena. 	Kiintoaineen liikkeellelähdön 
voimakkuus riippuu työkoneiden tyypistä, työmenetelmis-
tä, kaivettavien massojen laadusta sekä virtaus- ja 
sääolosuhteista. 	Kiintoaineen kulkeutumisetäisyyteen 
vaikuttavat kaivettujen massojen laatu ja virtausolosuh-
teet. 
(vesi-ja ympäristöhallitus 1991). 
Rakennustöiden merkittävin vaikutus veden laatuun onkin 
kiintoaineen kulkeutuminen ja veden samentuminen, 
joissakin tapauksissa voivat myös muut vaikutukset veden 
laatuun olla merkittäviä. 	Pelkistyneessä tilassa 
olevien massojen kaivaminen veden alta voi kuluttaa 
happea vedestä. Runsaasti ravinteita tai myrkyllisiä 
aineita sisältäviä massoja kaivettaessa ravinteet ja 
myrkyt voivat lähteä liikkeelle ja aiheuttaa seuran-
naisvaikutuksia vesiekosysteemissä. 
(vesi- ja ympäristöhallitus 1991). 
Ympäristöään syvemmiksi ruopatuilla alueilla on veden 
happipitoisuus melkein aina pienentynyt ja rikkivedyn 
määrä lisääntynyt. 	Ruopatut väylät ja satama-altaat 
tulisi siksi tehdä mahdollisimman pieniksi. Erityistä 
huomiota on kiinnitettävä siihen, että vesi vaihtuu 
alueella riittävän hyvin. 
(Degerman ja Rosenberg 1981). 
Merihiekkatyöryhmän mietinnössä (ympäristöministeriö 
1987) arvioitiin merihiekan nostosta aiheutuvia ympä- 
ristövaikutuksia. 	Osaa tutkimustuloksista voidaan 
suoraan soveltaa ruoppaustöiden aiheuttamiin ympäristö- 
vaikutuksiin esim. samentumisongelmien osalta. 	Meri- 
hiekkatyöryhmän mietinnössä todetaan, että samentuminen 
on näkyvin vedenalaisten ainesten oton vaikutus veden 
laatuun. 
Veden kiintoainepitoisuuden nousun ja samentumisen 
voimakkuus ja laajuus riippuvat sedimenttien koostumuk-
sesta ja käytetystä ottomenetelmestä sekä mm. virtauk-
sista, veden lämpötilasta ja suolapitoisuudesta. Samen-
tumista aiheuttaa hienojakoinen aines, jota joutuu 
veteen pohjan kaivuun yhteydessä sekä ylijuoksuna 
ainesta lajiteltaessa ja lastattaessa. 
Samentumisen mahdollisia vaikutuksia ovat: 
-Valaistusolosuhteet huononevat ja perustuotanto 
pienenee. 
-Toisaalta kiintoaineksen mukana veteen voi vapautua 
ravinteita, jolloin kasviplanktonin perustuotanto 
kasvaa. 
-Samentuminen on haitallista ravintonsa siivi-
löimällä hankkiville eliöille. 
-Samentuminen voi aiheuttaa haittaa kalojen verkko- 
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allaskasvatukselle ja kalanpyydyksille. 
-Tietyt kalalajit karkottuvat samentuneilta vesialueil-
ta. 
Veden laatumuutosten kokonaisvaikutusten voidaan olet-
taa olevan suurimmillaan keski- ja loppukesällä, jol-
loin esim. soranoton yhteydessä vapautuvat ravinteet 
kohottavat välittömästi veden perustuotantoa. Kesällä 
myös veden sekoittuminen on suhteellisen vähäistä 
kerrostumisen ja heikkojen tuulien johdosta, mikä koros-
taa vaikutuksia nostopaikan läheisyydessä. 
Merisoran ja -hiekan noston yhteydessä nostopaikan 
pohjaeläimistö tuhoutuu ja lähiympäristön eläimistö 
kärsii mm. uudelleen sedimentoitumisen vuoksi. Pohja-
eläimet ovat monien kalalajien tärkeää ravintoa ja 
niillä on merkitystä myös veden ja sedimentin välisessä 
ravinteiden kiertokulussa. 	Haitallisimmin pohjaeläi- 
mistöön vaikuttaa liikkuvan imuruoppaustekniikan käyttö, 
jossa pohjan pintakerros poistetaan laajoilta alueilta. 
Pohjaeläimistön elpyminen voi kestää muutamasta viikos-
ta useampaan vuoteen. Jos pohjan laatua muutetaan pysy-
västi voivat muutokset pohjaeläimistössä olla palauttu- 
mattomia. 	Paitsi ympäristöolot myös pohjaeläimistön 
paikallinen koostumus vaikuttaa eläimistön palautumi-
seen: vaihteleviin olosuhteisiin sopeutuneet lajit 
elpyvät nopeammin. 	Ottoalueen ympäristön eliöstön 
koostumuksella ja kyvyllä suorittaa vaelluksia on 
merkitystä pohjaeläimistön elpymiselle. 
Otettaessa vedenalaisia aineksia kasvillisuuden peittä-
miltä pohjilta kasvillisuus ja myös kasvien kasvualusta 
poistetaan. Toisaalta oton yhteydessä tapahtuva uudel-
leen sedimentoituminen voi peittää alleen kasvillisuut- 
ta. 	Kun kasvillisuus poistetaan, eroosio voimistuu. 
Sen lisäksi että kasvillisuuden perustuotanto vähenee, 
monet eläimet menettävät oleskelu-, syönnös- ja kutu-
alueensa. Otto voi myös tuhota harvinaisten vesikasvi-
en esiintymiä. Kasvillisuuden elpyminen oton jälkeen on 
hidasta ja voi kestää olosuhteista riippuen useita 
vuosia, esimerkiksi rakkolevän kasvaminen täysimittai-
seksi kestää 3-4 vuotta. 
Tiedot ruoppausten vaikutuksista eläinplanktoniin ovat 
hyvin puutteellisia. Vaikutukset ovat lähinnä epäsuoria 
ja ne aiheutuvat joko eläinplanktonin pääravinnossa, 
kasviplanktonissa tai eläinplanktonia ravintonaan 
käyttävissä kaloissa tapahtuneista muutoksista. Kohon-
nut veden kiintoainepitoisuus voi vaikuttaa eläinplank-
tereihin myös suoraan haittaamalla hengitystä sekä 
uintia ja ravinnon ottoa. Koska kasvi- ja eläinplankte-
rit ovat lyhytikäisiä ja lisääntyvät tehokkaasti, ne 
toipuvat lyhytaikaisesta häiriöstä nopeasti. 
(ympäristöministeriö 1987). 
Vesirakennustöiden välittömät vaikutukset eliölajien 
riippuvat oleellisesti lajin kyvystä paeta rakennustöi-
den tieltä. Vähäisimmillään työt aiheuttavat ainoas-
taan lajin yksilöiden tilapäisen karkottumisen työalu- 
eelta. 	Esimerkiksi linnut ja nisäkkäät eivät siten 
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yleensä kärsi itse töistä. Mikäli karkottumista tapah-
tuu lisääntymisen kannalta kriittisenä aikana, voivat 
vaikutukset olla pitkäaikaisia. Eliöille, jotka eivät 
pysty siirtymään töiden ajaksi pois alueelta, voi 
aiheutua välitöntä vahinkoa. 	Perkausten yhteydessä 
työalueen vesikasvillisuus vähenee. 	Vapaasti vedessä 
uivat kalat pakenevat yleensä perkaus- ja ruoppausalu- 
eilta. 	Myös pohjaeläimet, esimerkiksi simpukat ovat 
niin elinpaikkaansa sidottuja, että ne kärsivät töistä 
ja voivat pahimmassa tapauksessa hävitä toimenpidealu-
eelta. 
(vesi ja ympäristöhallitus 1991). 
3.1.1.1 Vesirakennustöiden ympäristövaikutusten pienentäminen 
Degermanin ja Rosenbergin (1981) mukaan ruoppauksen 
vaikutus riippuu alueen sijainnista ja ympäristöolo- 
suhteista, mm. veden vaihtumisnopeudesta. 	Tärkeillä 
ravinnontuotanto- ja kalojen oleskelu- ja kutualueilla 
ei ruoppauksia tulisi sallia. 	Ruoppaamalla kesällä, 
jolloin biologinen tuotanto on voimakkaimmillaan, 
tuhotaan vesien eliöstöä eniten. Vesi selkenee ruopa-
tuilla alueilla melko pian, mutta vaikutukset pohjaan 
voivat olla pitempiaikaisia. 
Rantojen täyttäminen tuhoaa tärkeitä ravinnontuotanto-
alueita ja kalojen oleskelupaikkoja. Täyttömateriaali 
on usein karkeampaa kuin alkuperäinen pohja, mikä 
saattaa muuttaa alueen eliökoostumusta. Jos täyttöihin 
käytetään saastunutta ruoppausmassaa, on sen pinta 
peitettävä puhtaalla kerroksella, jotta haitalliset 
aineet eivät pääse leviämään. 
(Degerman ja Rosenberg 1981). 
Venesatama tulisi sijoittaa paikkaan, jossa on riittävä 
syvyys ja hyvä veden vaihtuvuus. 	Ruoppaamista ja 
rantalinjan muuttamista tulee välttää. Jos venesatama 
tehdään matalikolle, tulee tutkia, onko alue tärkeä 
kalojen kutu-, oleskelu- tai syönnöspaikka, myös sedi-
mentoitumis- ja virtausolosuhteet alueella tulee selvit-
tää. Jokien suulle rakennettavat venesatamat voivat 
häiritä ja estää vaelluskalojen nousua kutujokiin 
(Degerman ja Rosenberg 1981). 
Erilaiset vesirakennelmat, kuten aallonmurtajat ja 
laiturit muuttavat ympäristön luonnollisia virtaus- ja 
sedimentoitumisolosuhteita. 	Aallonmurtajan ja rannan 
välissä virtaus muuttuu niin, että aallonmurtajan 
ympärille kerääntyy yhä enemmän sedimenttiä, jopa niin 
paljon, että ruoppauksia joudutaan uusimaan muutaman 
vuoden välein. Venesatamien rakennelmat estävät myös 
kalojen vaellusta. 	Aallonmurtajat ja laiturit olisi 
ympäristöhaittojen välttämiseksi parempi rakentaa 
paaluille tai ponttoonien varaan. 
(Degerman ja Rosenberg 1981). 
Sataman suhde ympäröivään maan- ja vesienkäyttöön on 
myös aina mietittävä. 	Venesatamat sopivat huonosti 
suojelualueiden, uimarantojen, suurten väylien ja 
kalankasvatuslaitosten lähelle. Keskitetty vieras- tai 
kotisatama on yleensä parempi kuin monta pientä. 
Palvelut ja jätehuolto saadaan tällöin järjestettyä 
tehokkaasti ja vapaata rantaa jää enemmän. 
(Uudenmaan seutukaavaliitot 1990). 
3.2 VENEILYSSÄ SYNTYVÄT JÄTTEET 
Veneilyssä syntyvät jätteet voidaan jakaa niiden käsit-
telyn kannalta seuraaviin ryhmiin: käymäläjäte, pesu-
vesi, talousjäte, öljyjäte, muu ongelmajäte sekä käytös-
tä poistetut raketit ja käsisoihdut. 
Jätehuoltolaissa (jätehuoltolaki 1978/673) kielletään 
roskaaminen. 	Roskaamista on kaikenlaisten esineiden 
jättäminen luontoon. Roskaamista on myös nestemäisten 
jätteiden laskeminen tai kaataminen ympäristöön. 
Roskaamiskielto koskee kaikkia alueita, olivatpa nämä 
yleisiä tai yksityisiä. 
3.2.1 Venesataman p i t ä j ä n v a s t u u 
j ä t e h u o l l o n j ä r j e s t ä m i s e s s ä 
Venesataman pitäjä on jätehuoltolain mukaan velvollinen 
ottamaan vastaan kaikkia veneilyssä syntyviä jätteitä, 
sekä järjestämään sataman jätteiden kuljetuksen ja 
käsittelyn. Ympäristönsuojelulautakunnan (tai teknisen 
lautakunnan eräissä kunnissa) tehtävänä on tarkastaa 
kunnan alueella olevien venesatamien jätehuoltojär-
jestelyt ja tarvittaessa antaa ohjeita siitä, miten 
jätehuolto tulee kussakin tapauksessa järjestää. 
Venesatamalta ei edellytetä jätehuoltojärjestelmää, jos 
sataman jätteet toimitetaan kunnan vastaanottopaikkoi-
hin. Ellei jätteitä toimiteta kunnan vastaanottopaik-
kaan ja satamassa kerätään ongelmajätettä, kuten öljyä, 
on jätehuoltosuunnitelma laadittava. Jätteiden keräi-
lystä voidaan jätehuoltolain 11 §:n nojalla ja jätteiden 
käsittelystä lain 24 §:n nojalla antaa määräyksiä, ellei 
jätehuoltosuunnitelmaa ole tarpeen laatia. 
(ympäristöministeriö 1987). 
Jos venesatama sijaitsee taaja-asutusalueella eli 
asema-, rakennus- tai rantakaava-alueella taikka alueel-
la, joka on rakennuskiellossa asema- tai rakennuskaavan 
laatimista varten, venesatamanpitäjän on liityttävä 
järjestettyyn jätteenkuljetukseen. 	Muulla alueella, 
venesataman pitäjän on joko itse kuljetettava jätteet 
tai solmittava sopimus jätteiden kuljettamisesta. 
(ympäristöministeriö 1987) 
Paikkana, jonne talousjäte kuljetetaan, tulee lain 
mukaan yleensä kysymykseen kaatopaikka tai muu kunnan 
käsittelypaikka. 	Käymäläjäte toimitetaan joko viemä- 
riin, suoraan puhdistuslaitokselle tai kunnan suostumuk-
sella kaatopaikalle. Öljyjäte on toimitettava paikkaan, 
jolla on jätehuoltolain mukaan oikeus ottaa sitä vastaan 
tai käsitellä sitä, kuten kunnan järjestämään vastaanot-
topaikkaan. 
Venesataman jätehuollon aiheuttamat kustannukset voi-
daan useissa tapauksissa sisällyttää koti- tai vieras-
sataman käytöstä perittäviin maksuihin. Ellei tällais-
ta mahdollisuutta ole, kunnan tulisi osallistua kustan-
nusten kattamiseen, jotta järjestelyt saataisiin asian- 
mukaisiksi ja toimiviksi. 	Kunnat, järjestöt ja yksi- 
tyiset voivat myös saada valtionapua tulo ja menoarvios-
sa olevasta määrärahasta saaristoalueiden jätehuollon 
järjestämiseen. Avustusta haetaan kunakin vuonna ympä-
ristöministeriöltä (ympäristöministeriö 1987). 
3.2.2 P i d ä S a a r i s t o 
t y k s e n o r g a n i 
j ä r j e s t e l mä 
S i i s t i nä -  y h d i s -  
s o i m a j ä t e h u o 1 t o 
Vuonna 1969 yksityisten henkilöiden perustama Pidä 
Saaristo Siistinä r.y. on rakentanut Suomeen varsin 
laajan, veneilijöille tarkoitetun, 	jätehuoltoverkos- 
ton. Yhdistyksellä on maamme sisävesillä ja merialu-
eella yli 300 jätteidenkeruupistettä. 
Yhdistys harjoittaa jätteiden keräilyn lisäksi tiedo-
tustoimintaa, valistusta sekä tekee vesialueilla mm. 
roskaantumistutkimuksia. Toimintansa yhdistys rahoit-
taa valtion, kuntien, yritysten ja järjestöjen avustuk- 
silla sekä jäsenmaksuilla. 	Toimintaa voi veneilijä 
tukea ostamalla vuosittain veneeseensä Roska-Roope-
hyljetarran, tai liittymällä jäseneksi Pidä Saaristo 
Siistinä -yhdistykseen. 	Roska-Roope-tarran voi ostaa 
venekerhoista, saaristokaupoista, veneilyliikkeistä ja 
merihuoltamoilta. 
Pidä Saaristo Siistinä -yhdistyksellä on jätteenkeräys-
pisteidensä lisäksi käytössä 4 veneilijöitä palvelevaa 
huoltovenettä, joista kaksi on Saimaan vesistössä ja 
muut rannikolla. 	Kesäksi-92 yhdistys on saamassa 
jätteiden keruuveneen Itäisen Suomenlahden veneili- 
jöiden tarpeisiin. 	Tavoitteena on niinikään hankkia 
jätevene Päijänteelle. Kesällä-91 aloitti toimintansa 
jätehuoltoalus Roope II, jolla voidaan imeä huvivenei-
den käymäläjätteet talteen vaikka vesillä kesken mat-
kan. Kymmenmetrinen alus on tarkoitettu lähinnä Sai-
maan pohjoisosien tarpeisiin ja se on varustettu tuhan-
nen litran jätevesisäiliöllä, johon käymäläjäte imetään. 
Käymäläjätteet pumpataan edelleen matkan varrella kun-
nallisiin viemäreihin. 
Veneilijöille tarkoitettujen jätepisteiden lisäksi on 
saariston vakituiselle väestölle ja mökkiläisille 
järjestetty oma jätehuollon keräilyjärjestelmä, eli 
KLARA-jätehuolto. 
KLARA-toimintaa ylläpitää Saariston Puhtaanapito Oy, 
joka on Pidä Saaristo Siistinä-yhdistyksen perustama. 
KLARA-toimisto tekee yhteistyösopimuksia kuntien kanssa, 
jonka jälkeen vastuu jätehuollosta siirtyy yhtiölle. 
Tällä hetkellä (helmikuu-92) toimintaan on liittynyt 11 
saariston tai rannikon kuntaa. 	Asukkailta, jotka 
käyttävät yhtiön jätehuoltopisteitä peritään käyttömak-
su, maksuluokkia on kaksi riippuen siitä, käytetäänkö 
50 
jätepistettä ympäristövuotisesti vaiko vain kesäaikana. 
KLARA-jätepisteet eivät normaalisti ota vastaan ongelma- 
jätettä, rakennusjätettä tai rautaromua. 	Näille eri- 
tyisjätteille järjestetään vuosittain erilliskeräyksiä, 
joista tiedotetaan sanomalehdissä, paikallisradiossa tai 
kunnan tiedotteissa. 
3.2.2.1 Veneilijöiden osallistuminen Pidä Saaristo Siistinä-
yhdistyksen jätehuoltokustannuksiin 
Vuosittain Roska-Roope-j ätehuoltomerkin lunastaa noin 
5000 veneilijää. Vuonna 1991 merkki maksoi 50 markkaa. 
Kaikkiaan Pidä Saaristo Siistinä-yhdistyksessä on 
jäseninä n. 9 500 yksityistä henkilöä, veneseuraa tai 
muuta yhdistystä. 
Granlundin ja Juntusen (1988) Nötössä ja Nauvossa 
kesällä 1988 haastattelemasta 57 veneilijästä 32 eli 
56 % ilmoitti ostaneensa Roska-Roope-merkin. Haastatel-
luista veneilijöistä, jotka eivät merkkiä olleet osta-
neet ilmoitti kuitenkin 80 %, eli 20 veneilijää käyttä- 
vänsä yhdistyksen jätepisteitä. 	Aikaisemmassa vuoden 
1984 haastattelututkimuksessa oli merkin lunastaneita 
vain 35,7 %, joten merkki hankitaan nykyisin yhä useam-
paan veneeseen. 
Hyppösen ja Hokan (1989) Saaristomeren alueella veneili-
jöille tekemässä kyselyhaastattelussa kysyttiin yhtenä 
kohtana Roska-Roope merkin lunastusta. Tulokset kysy-
myksestä (vastanneita 683 kpl) käsiteltiin venetyypeit-













Merkin oli lunastanut kaikkiaan 61,1 % (417 henkilöä) 
vastanneista. 
Granlundin ja Juntusen (1988) kyselytutkimuksen johto-
päätöksissä todetaan, että Pidä Saaristo Siistinä r.y:n 
kannalta on tärkeintä, ettei kukaan jätä roskapussejaan 
lojumaan saarten rannoille, mutta veneilijöiden toivot-
taisiin myös yhteisvastuullisesti maksavan osuutensa 
jätepussien poiskuljetuksesta. 	Luvattoman suuri osa 
veneilijöistä käyttää säännöllisesti jätepisteitä, mutta 
ei osallistu kustannuksiin. 
3.2.3 Veneilijöiden k ä s i t y s j ä t e-
h u o 1 1 o n t o i m i v u u de s t a 
Hyppösen ja Hokan (1989) kyselyssä tiedusteltiin myös 
veneilijöiden mielipiteitä jätehuollon toimivuudesta. 















Suomalaisista vastaajista oli jätehuoltoon tyytyväisiä 
80,2 % ja ruotsalaisista 94,2 %. 	Roska-Roope merkin 
lunastus vaikutti jonkin verran positiivisesti jätehuol-
lon toimivuudesta esitettyyn arviointiin. 
Jätehuollon yleisimpinä puutteina Saaristomerellä 
veneilijät kokivat seuraavat asiat: 
jätesäiliöt 
- liian täysiä 
- liian vähän 
- usein kaukana laitureista 
käymälät 
- huonosti hoidettuja (puutteellisesti varustettuja 
ja liian täysiä) 
- liian vähän 
- veneiden kemiallisten käymälöiden tyhjennyspaikkoja 
liian vähän 
- puutteellinen opastus 
- veneilijöiden valistuksessa heikkouksia 
Myös ongelmajätteiden keruu ja lajittelu katsottiin 
huonosti hoidetuksi (Hyppönen ja Hokka 1989). 
3.2.4 T a 1 o u s j ä t t e e t 
Veneissä syntyvän talousjätteen talteenotto toimii 
tutkimusten mukaan maassamme varsin hyvin, ja veneili- 
jät käyttävät vastaanottopisteitä ahkerasti. 	Lähi- 
vuosina tullaan entistä useampi jätteenkeruupiste 
rakentamaan lajitteluperiaatteella toimivaksi, jolloin 
jätteiden jatkokäsittely helpottuu olennaisesti. 
Talousjätteen vastaanottopaikkoja on jo niin runsaasti, 
että tällainen jäte voidaan edellyttää lähes poikkeuk- 
setta toimitettavaksi niihin. 	Pelkkiä ruoantähteitä 
voidaan alukselta upottaa veteen alusjätasetuksen 
säännöksen mukaan vähintään 12 meripeninkulman etäisyy-
dellä rannasta. Talousjätteen kaivaminen maahan ei ole 
suositeltavaa. 	Jätteiden jättäminen sellaisenaan 
maastoon on lähes aina kiellettyä roskaamista. Talous-
jätteistä voidaan polttaa lähinnä puu-, paperi- ja 
pahvijäte (ympäristöministeriö 1987). 
Talousjätteen vastaanoton järjestelyissä on syytä ottaa 
huomioon jätteiden hyödyntämismandollisuus ja sen 
edellyttämät järjestelyt. 	Samoin on syytä selvittää, 
miten muutoin voidaan vähentää kaatopaikalle kuljetetta-
van jätteen määrää, esimerkiksi polttamalla tai kompos- 
toimalla jätteitä. 	Samoin voidaan kerätä erikseen 
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palautuspulloja ja lasijätettä (ympäristöministeriö 
1987). 
3.2.4.1 Veneissä kertyvän talousjätten määrä 
Talousjätettä, kuten paperi- ja muovipakkauksia, kääre-
papereita, kerttakäyttöastioita ja ruuantähteitä kertyy 
veneilyssä vaihtelelevia määriä. Nötössä veneilijöille 
tehdyssä kyselyssä saatiin talousjätteen kerty-
mänopeudeksi 0,53 kg/henkilö/vrk (Juntunen 1990). 
Kaupunkiliiton (Suomen kaupunkiliitto ym. 1980) tutki-
muksen mukaan kertyy veneessä kiinteää jätettä 0,4 
kg/henkilö/vrk. 
Degerman ja Rosenberg (1981) laskivat Ruotsissa venei-
lyssä muodostuvan talousjätteen määräksi 1 kg/henk-
ilö/vrk. 
3.2.4.2 Veneilytalousjätten lajittelu 
Lajittelupisteet vaativat toimiakseen veneilijöiltä 
omatoimista aktiivisuutta, jätteet tulee kuitenkin voida 
lajitella jo niiden syntypaikalla eli veneissä. Jotta 
tämä onnistuisi, tulisi veneiden suunnittelijoiden 
nykyistä paremmin paneutua toimivien venepenttereiden 
toteutukseen: näissä tiloissa tulee huomioida talous-
jätteiden lajittelun asettamat vaatimukset. 
Kiinteiden jätteiden keräily onnistuu veneessä varsin 
yksinkertaisilla varusteilla. Pilaantuvat ruoantähteet 
yms. on syytä pitää sangossa tai pussissa erillään 
kuivista jätteistä. Helposti palavat roskat kerätään 
paperisiin pusseihin tai pieniin jätesäkkeihin. Ne voi 
haitatta polttaa tulisijalla tai rakennetulla nuotiopai-
kalla varustettussa satamassa. Jos satamapaikassa on 
komposti, ruoantähteet ja muu maatuva aines laitetaan 
siihen. 	Kaikki muut jätteet on aina säilytettävä 
veneessä kunnes ne saadaan järjestetyn jätehuollon 
piiriin. 
Veneen jätehuoltovarustuksen on oltava sellainen, että 
vesien ja rantojen roskaaminen voidaan välttää. Tarvit-
tavien jäteastioiden tai pussien määrä ja koko riippuu 
tietysti veneen koosta, pisimmistä yhtämittaisista 
vesilläoloajoista sekä mukana olevien henkilöiden 
määrästä. Ennen matkalle lähtöä kannattaa varmistaa, 
että reitille osuu myös jätehuoltopisteitä (Santala 
1986). 
Jos tehdään lyhyitä veneretkiä kotisatamasta käsin on 
järkevintä kuljetaa myös syntyvät jätteet takaisin omaan 
kotisatamaan tai oman asunnon piharoskasäiliöön. 
Pidä Saaristo Siistinä r.y. rakensi kesällä 1990 Saa-
ristomerelle Nauvon Nötöseen jätteiden lajittelukeskuk-
sen. Paikalle pystytettiin mm. kompostorit eloperäi-
selle jätteelle ja jäteastiat eri jätelaaduille. 
Ongelmajätteistä otetaan vastaan lääkkeitä ja akkuja. 
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Lisäksi jäljelle jäänyt sekalainen jäte puristetaan 
jätepuristimella pienemmäksi. 
Paikalla käyneille veneilijöille tehtiin jätteiden 
lajitteluvalmiutta koskeva kyselytutkimus (Juntunen 
1990). Kyselyyn vastasi 118 henkilöä, joista veneili-
jöitä 84, kesäasukkaita 32 ja kanta-asukkaita 2. 
Kyselyn mukaan huomattava enemmistö (88,1 %) piti 
lajittelukokeilua tarpeellisena. 
Kyselytutkimuksessa valtaosa veneilijöistä ilmaisi 
halukkuutensa jätteiden lajitteluun myös jatkossa. 
Todettakoon, että Nötön lajittelukokeilua helpotti Pidä 
Saaristo Siistinä -yhdistyksen kesäksi paikalle palk-
kaama lajitteluneuvoja. 
Lajittelupisteen käyttöä ei yleensä koettu vaikeaksi, 
veneilijöiden käsitykset lajittelupisteen käytön help-












Veneilijät lajittelivat talousjätteitään veneissään 
seuraavasti: 
Lajiteltava aines 	Veneilijöistä lajitte- 
li 
Palautuspullot 	 91,7 
Paristot ja lääkkeet 	90,5 
Paperi ja pahvi 23,8 
Eloperäinen aines 19,0 
Juntusen (1990) tutkimuksen johtopäätöksissä todetaan 
veneilijöiden olevan valmiita lajittelemaan jätteensä, 
jos heille tarjotaan siihen mahdollisuus. Pidä Saaris-
to Siistinä -yhdistys aikoo tulevaisuudessa kehittää 
Nötön mallin mukaisia lajittelupisteitä Roska Roope-
pisteiden yhteyteen. 
3.2.5 S a a r i s t o n r o s k a a n t u m i n e n 
Pidä Saaristo Siistinä-yhdistys teki kesällä 1978 laajan 
perustutkimuksen Lounais-Suomen saariston roskaantumi-
sesta (Granlund ja Juntunen 1988). Tätä tutkimusta on 
jatkanut vuosina 1984 ja 1988 suoritetut seuranta-
tutkimukset. Eri vuosina saatuja tuloksia on verrattu 
keskenään, jolloin on saatu kuva lounais-saariston ulko- 
ja välisaariston roskaantumiskehityksestä. 	Tutkimuk- 
sessa selvitettiin saariston luonnontilaisten rantojen 
roskaantumismäärää ja laatua laskemalla ja luetteloimal-
la roskat sellaisista paikoista, jotka voivat roskaan- 
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tua: saaristossa on paljon jyrkkiä kalliosaaria, joiden 
rannoile eivät roskat tartu. 
Laskentakohteiden valinta perustui systemaattiseen 
otantaan ja samoja laskentalinjoja on käytetty eri 
tutkimusvuosina. 	Laskennassa roskat merkittiin muis- 
tiin kustakin laskentalinjalta 100 m:n matkalta. Roskat 
luokiteltiin 38 luokkaan, pääluokkia oli kuusi: lasi, 
metalli, paperi, muovi, puu ja muut roskat. 
Tutkimusten tulosten mukaan roskaantumisessa on tapah-
tunut voimakas lisääntyminen vuodesta 1978 vuoteen 1984. 
Tänä ajanjaksona lisäyksen aiheutti voimakas muoviroski-
en lisääntyminen (214 %). Vuodesta 1984 on roskaantumi-
sen määrä tasoittunut niin, että roskia oli 1988 vajaat 
7 % enemmän kuin 1984. Eniten lisäystä on tapahtunut 
puuluokassa (lautoja ja laatikoita), 2 	roskien koko- 
naismäärästä Koska puuroskien lisääntymistä ei moni-
kaan pidä varsinaisena roskaantumisena ei olennaista 
roskien lisääntymistä ole tapahtunut vuodesta 1984. 
Välisaaristo on huomattavasti puhtaampi kuin ulkosaaris-
to: keskimäärin välisaariston roskamäärät yhtä 100 m:n 
laskentalinjaa kohti olivat 35 roskaa ja ulkosaariston 
76 roskaa. Ulkosaaristossa on siis yli kaksinkertainen 
määrä roskia. Lasiroskia on vähän ja ne ovat edelleen 
vähenemään päin. 	Ulkosaariston muoviroskaantumisen 
määrä on lisääntynyt 40 - 50 muoviroskalla/km, useimmi-
ten roskat ovat tulleet rannoille tuulten ja merivirto-
jen mukana. 
(Granlund ja Juntunen 1988). 
3.2.5.1 Vesialueiden ja rantojen muoviroskaantuminen 
Merien muoviroskaantuminen on kansainvälinen ongelma: 
valtamerissä ajelehtiviin muovijätteisiin arvellaan 
menehtyvän vuosittain 10 000 merinisäkästä ja miljoona 
vesilintua (Ahtiainen 1990). Hylätyt karanneet nailon-
verkot, nailonsukat, siimanpätkät, jätesäkit, muovipus-
sit, synteettiset köydenpätkät, pakkausteollisuuden 
käyttämät kiinnitysnarut, muoviset säilytysastiat sekä 
pullonkorkit ovat koituneet miljoonien eläinten kohta- 
loksi. 	Eläimet erehtyvät luulemaan vedessä kelluvia 
muovinpalasia ravinnoksi, virvoitusjuomapullon muovi-
korkki saattaa tappaa isonkin merilinnun (Ahtiainen 1990 
; Laist 1987). 
Pohjanmeren hiekkarannoilta Iso-Britaniassa on mitattu 
jopa 10 000 muovimurua neliömetriltä. Muovista hiekkaa 
on myös Välimeressä Espanjan, Kreikan ja Libanonin 
rannoilla. Kaikkein pahimmaksi tilanne on ilmeisesti 
päässyt Uudessa-Seelannissa: siellä arviolta 300 rantaa 
peittää muovihiekka, jossa kiinteitä jätehiukkasia on 
jopa 100 000 neliömetrillä (Helsingin Sanomat 
9.10.1984). 
Eläimet menehtyvät muoviroskaan tukehtumalla tai hirt-
täytymällä, muovinpalaset voivat aiheuttaa suolistotu-
koksia tai eläimen iho voi hiertyä rikki ja tulehtua. 
Kuolleiden hylkeiden kauloista on löydetty syvälle ihoon 
pureutuneita pakkausteollisuudessa käytettäviä muovipan- 
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toja, lintujen nokista ja raajoista köydenpätkiä. 
Muoviroska ei välttämättä siis tapa eläimiä heti vaan 
voi vähitellen heikentää niiden yleiskuntoa ja aiheuttaa 
kuoleman. 	Yleiskunnoltaan heikentyneet eläinyksilöt 
ovat myös helppoja saaliskohteita (Ahtiainen 1990 ; 
Fowler 1987 ; Laist 1987). 
Valtaosa valtamerten muoviroskasta on peräisin kauppa- 
ja kalastusaluksista sekä maista. 	Ulkomailla suuret 
alukset dumppaavat tarkoituksellisesti mereen koko 
jätekuormansa (Pruter 1987). 
Granlundin ja Hokkasen (1988) Lounais-Suomen saariston 
roskaantumistutkimuksessa pyrittiin selvittämään ran-
noille ajautuneiden roskien alkuperää esim. pakkauksis- 
sa olevien merkintöjen ja nimien avulla. 	Roskaajan 
selvittäminen oli vaikeampaa, kun kysymyksessä oli 
esimerkiksi tuontitavara. Ulkosaariston rannoilta 
löytyi useita saksalaisia, belgialaisia, ruotsalaisia ja 
puolalaisia muovikasseja, venäläisiä muovi- ja suihke- 
pulloja sekä venäläisiä kalalaatikoita. 	Virolaisia 
maito- ja piimäpusseja esiintyi hyvin runsaasti, eli 
luultavasti valtaosa kaikista löydetyistä roskista oli 
peräisin laivoista. 
3.2.6 K ä y m ä 1 ä j ä t t e e t 
Käsittelemättömän käymäläjätteen päästäminen vesistöön 
Suomen vesialueella on kielletty alusjätelain perus-
teella (laki aluksista aiheutuvien vesien pilaantumisen 
ehkäisemisestä 300/79). Asetuksella (746/83) on kuiten-
kin myöhemmin säädetty, että kielto ei koske huviveneitä 
eikä aluksia, jotka on hyväksytty alle 10 hengelle. 
Ennen vuotta 1983 oli jätteiden veteen päästö kiellettyä 
veneen kokoon katsomatta. Lainsäädännön lieventämisen 
perusteina ovat olleet käytännön syyt: 	huvivenei- 
lijöiden käymäläjätteiden vastaanottoasemia ei ollut 
olemassa, joten usein veneilijän ainoaksi vaihtoehdoksi 
jäi jätteiden veteen tyhjentäminen. 
Ympäristöministeriön ohjeiden mukaan (ympäristöministe-
riö 1987) käymäläjätteen haitallisen vesistöön päästä-
misen estämiseksi tulisi yöpymiskelpoisessa matka- ja 
retkiveneessä olla joko kiinteä, irroitettava tai 
irrallinen käymäläjätesäiliö. Säiliön on oltava henki-
lömäärästä ja veneen käyttötavasta riippuen niin tila-
va, ettei sitä jouduta pitkälläkään matkalla tyhjentä-
mään sopimattomaan paikkaan. Suoraan veteen tyhjennet-
tävää käymälää ei tulisi käyttää siellä missä se voi 
aiheuttaa veden pilaantumista, roskaantumista tai muuta 
haittaa eli venesatamissa, luonnonsatamissa, lähellä 
rantaa tai vilkkaasti liikennöidyillä väylillä. 
Käymäläjäte tulisi ohjeiston mukaan toimittaa sille 
tarkoitettuun vastaanottopaikkaan, jos sellainen koh- 
tuullisella etäisyydellä on. 	Koska maassamme ei ole 
vielä riittävästi käymäläjätteen vastaanottopaikkoja, 
käymäläjätettä voidaan tyhjentää suoraan vesistöön tai 
kaivaa maahan siellä, missä ei ole vaaraa haitoista 
ihmisille tai ympäristölle eikä siitä aiheudu roskaantu- 
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mista. 	Tyhjennettäessä säiliö vesistöön suositellaan 
tyhjentämispaikaksi avointa vesiselkää vähintään kilo- 
metrin etäisyydellä lähimmästä rannasta. 	Jos veteen 
päästetään yli 50 1 käymäläjätettä tai veden lämpötila 
on yli +20°C, tyhjennyksen tulisi tapahtua vähintään 
kahden kilometrin etäisyydellä lähimmästä rannasta. 
Säiliö tulisi tyhjentää veneen kulkiessa, jotta jäte 
sekoittuu suureen vesimäärään. Pieniä määriä käymälä-
jätettä voidaan myös kaivaa maahan ja peittää. Tämä 
tulee kuitenkin kysymykseen vain siellä, missä se 
voidaan tehdä jättämättä kaivamisjälkiä luontoon, 
roskaamatta tai aiheuttamatta muuta haittaa. 	Maahan 
kaivaminen tulee näin ollen kyseeseen paikoissa, joissa 
käy suhteellisen vähän veneilijöitä eikä luonto ole 
haavoittuvaa tai asutusta ole lähellä. 
(ympäristöministeriö 1987). 
Venekäymälöiden käytön tarvetta voidaan vähentää raken-
tamalla käymälöitä varsinaisten vierassatamien lisäksi 
kuntien ja veneilyseurojen ylläpitämiin luonnonsatamiin. 
Pidä Saaristo Siistinä-yhdistyksellä on rannikon- ja 
sisävesien veneilyreittien varrella noin 150 käymälän 
verkosto ja lisää on rakenneteilla. 	Vierassatamissa 
voidaan vähimmäismääränä pitää 1 käymälä/20 venettä, 
ainakin yksi käymälä tulee olla käytettävissä 24 h. 
3.2.6.1 Erilaisten venekäymälöiden yleisyys 
Veneissä käytettävät käymälät voidaan jaotella seu-
raavasti: suoraan veteen tyhjennettävät pumppukäymälät, 
irrotettavalla tavallisesti 15 - 20 litran jätesäiliöl-
lä varustetut kemialliset käymälät sekä kiinteällä 
käymäläjätesäiliöillä 	(septitankeilla) 	varustetut 
venekäymälät. Pienissä veneissä on käymälänä usein 
pelkkä ämpäri tai potta. 
Matkaveneessä on kiinteä käymäläjätesäiliö tarkoituksen- 
mukaisin. 	Käymäläjätettä syntyy lisävesineen 2 - 5 
litraa henkilöä kohden vuorokaudessa. 	Kiintosäiliön 
vähimmäiskokosuosituksena voidaan pitää 50 1:n tilavuut-
ta veneen henkilömäärästä ja tilaratkaisusta riippuen 
(ympäristöministeriö 1987). 
Pienessä yöpymiskelpoisessa veneessä, johon ei voida 
asentaa kiinteää käymäläjätesäiliötä, on WC-istuimeen 
kytkettävällä irroitettavalla 15 - 20 l:n säiliöllä 
varustettu venekäymälä eli ns. kemiallinen WC tarkoituk-
senmukaisin (ympäristöministeriö 1987). 
Koska tässä tutkimuksessa haluttiin tarkempaa tietoa 
veneiden eri käymäläratkaisujen yleisyydestä lähetettin 
neljään veneseuraan kysely, jonka saatekirjelmässä 
veneiden katsastusmiehiä pyydettiin vuosikatsastuksen 
yhteydessä kirjaamaan myös veneiden käymäläratkaisut. 
Veneseurat, joihin kysely lähetettiin, valittiin sattu-
manvaraisesti, ainoana tarkoituksena oli saada mukaan 
niin rannikon kuin sisävesienkin veneseuroja. Kyselys-
sä saatujen vastausten mukaan oli eri veneseurojen 
veneissä käymälöitä taulukon 12 mukaisesti. 
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Veneessä on Veneessä ei 
käymälä 	ole käymälää 
kpl 	% 	kpl 
Imatran Venekerho 	88,0 	44 	12,0 	6 
Lahden Purjehdusseura 	89,2 	33 	10,8 	4 
Näsijärven Purjehdusseura 	82,7 	62 	17,3 	13 
Turun Pursiseura 	91,9 124 	8,1 	11 
Kun kaikkien neljän veneseuran tulokset yhdistetään 
saadaan käymälän omaavien veneiden osuudeksi 88,6 % (263 
kpl) ja ei käymälällisten osuudeksi 11,4 % (34 kpl). 
Taulukossa 13 on esitetty käymälän omaavien veneiden eri 
käymälätyyppien prosenttiosuudet veneseuroittain. 
Taulukko 13. 	Eri käymälätyyppien yleisyys neljän 
veneseuran veneissä. 
Veneseura 	Septitankki 	Kemiallinen 	Pumppu 
käymälä 	Käymälä 	käymälä 
o  
o 
Imatran VK. 	20,5 	54,5 	25,0 
Lahden PS. 54,5 27,3 18,2 
Näsijärven PS. 	37,1 45,2 17,7 
Turun PS 	59,7 	11,3 	29,0 
Kaikkien neljän seuran tulokset yhdistämällä saadaan 
septitankki- käymälöiden osuudeksi 47,2 % (124 kpl), 
kemiallisten käymälöiden 28,5 % (75 kpl) ja pumppu-
käymälöiden 24,3 %. 
Koko aineistosta laskettuksi septitankkien keskimääräi-
seksi tilavuudeksi saatiin 67,7 litraa ja kemiallisten 
käymälöiden keräyssäiliöiden tilavuudeksi 15,2 litraa. 
Suuressa osassa septitankillisia veneitä ei ole raken-
nettu keräyssäiliön tyhjennysputken läpivientiä kannel-
le, käytännössä tällaisten veneiden ainoa jätesäiliön 
tyhjennystapa on mereen pumppaus. Tässä tutkimuksessa 
saatiin ilman kannelle rakennettua tyhjennysputkea 
olevien septitankillisten veneiden osuudeksi 72,2 % ja 
tyhjennysylöstulo löytyi siis vain 27,8 % veneistä. 
Hokan ja Hyppösen (1990b) tutkimuksessa Naantalin, 
Nauvon ja Uudenkaupungin vierassatamissa käyneestä 268 
veneestä oli septitankilla varustettuja 170 eli 66,4 % 
veneistä. 
Granlundin ja Juntusen (1988) Nauvo 
ten Airistolla tekemän tutkimuksen 
erilaisia käymälöitä seuraavasti. 
Pumppukäymälä 
Käymälä, jossa on keräyssäiliö 
Veneessä ei käymälää 
n Nötössä ja Parais-






Enemmistöllä kyselyyn vastanneista, eli 41 % 	oli 
käymäläjätteiden keräyssäiliö veneessään. Tutkimukses-
sa ei erikseen selvitetty oliko veneen keräyssäiliö 
kemialliseen käymälään liittyvä vai oliko kyseessä 
septitankillinen vene. 
3.2.6.2 Venekäymälöiden tyhjennys 
Venekäymälöiden tyhjennyspisteitä ei ole riittävästi. 
Tällä hetkellä maassamme on yhteensä 31 kiinteää imutyh- 
jennyslaitteistoa, joista merialueella on 14. 	Eri 
järvialueilla laitteistoja on 17 kappaletta. Lisäksi on 
Saimaalla ollut kokeilukäytössä yksi kelluva vastaanot-
tolaitteisto. Pidä Saaristo Siistinä yhdistyksellä on 
Saimaalla ja Saaristomerellä liikkuvat imutyhjennyslåit-
teistot (Löfgren ym. 1992). 
Granlundin ja Juntusen (1988) Nötössä ja Airistolla 
tekemässä veneilijähaastattelussa tiedusteltiin yhtenä 
kysymyskohtana käymäläjätteiden keräyssäiliön venees-
sään omaavien veneilijöiden käymäläjätteiden tyhjennys- 
tapoja. 	Veneilijöiden ilmoittamat keräyssäiliön tyh- 
jennystavat olivat seuraavia: 
% kpl 
Suoraan veteen 71 17 
Maissa olevaan säiliöön 25 6 
Viemäriin 4 1 
Muualle 0 0 
100 24 
Suoraan veteen tyhjensi käymäläjätteensä 71 % vastan-
neista. 
Jatkokysymyksessä tiedusteltiin "Onko käymäläjätteiden 




Tyhjentäminen on ongelmallista 	4 1 
Tyhjentäminen on toisinaan ongelmallista 42 	10 
Tyhjentäminen ei ole ongelmallista 	54 13 
100 	24 
Kyselyssä tiedusteltiin erikseen suoraan veteen tyhjen-
nettävän pumppukäymälän veneessään omaavien veneilijöi-
den käsityksiä käymäläjätteiden hävittämisen ongel-
mallisuudesta. Vastauksina saatiin. 
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kpl 
Tyhjentäminen on ongelmallista 	6 	1 
Tyhjentäminen on toisinaan ongelmallista 	53 9 
Tyhjentäminen ei ole ongelmallista 	14 	7 
	
100 	17 
Molemmat vastaukset yhdessä käsiteltäessä havaitaan, 
että 46 % ilmoitti käymäläjätteiden hävittämisen olevan 
toisinaan ongelma veneretkillä, 49 % mielestä se ei sitä 
ole ja ainoastaan 5 % mielestä tyhjentäminen on ongel-
mallista (Granlund ja Juntunen 1988). 
Koska edellä selostetussa tutkimuksessa haastateltujen 
veneilijöiden määrä on varsin vähäinen ei tuloksia voida 
yleistää koskemaan koko veneilijäkuntaa. 
3.2.6.3 Käymäläjätteiden tyhjennysverkoston kehittäminen 
Suomen Moottoriveneliitto ja Suomen Purjehtijaliitto 
ovat tehneet käymäläjäteverkoston kehittämisohjelman 
(Löfgren ym. 1992), jossa esitetään rakennettavaksi 
rannikolle 36 ja sisävesille 39 uutta jätteiden ali-
painetyhjennysasemaa. Veneilyliittojen tavoitteena on: 
kattavan käymäläjätteiden vastaanottoverkoston aikaan-
saaminen, kiinteiden imutyhjennettävien jätevesisäili-
öiden veneisiin rakentamisen edistäminen, toimivan 
tyhjennysasemien hoitojärjestelyiden aikaansaaminen sekä 
veneilijöiden valistaminen oikeasta käymäläjätteiden 
hävittämisestä. 
Rakennettavien vastaanottopaikkojen tulee, olla 1 - 2 
päivämatkan päässä toisistaan venematkailuun käytet-
tävien reittien varrelle, lähinnä vieras- ja palvelusa- 
tamien yhteydessä. 	Lisäksi jokaisessa suuremmassa 
kotisatamassa, jossa on yli 100 venematkailuun käytettä-
vää venettä tulee olla tyhjennysasema. 
Jotta veneiden käymäläjätteet voidaan tyhjentää järke-
västi muualle kuin luontoon on veneilyliittojen ohjelman 
mukaan: 
- Laadittava riittävä vastaanottoverkosto veneilijöiden 
käyttämiin satamiin. Satamissa tulee olla mahdolli-
suus tyhjentää sekä veneiden kiinteät jätevesisäiliöt 
että kemiallisten käymälöiden kannettavat säiliöt. 
- Tehostettava kiinteiden jätevesisäiliöiden rakenta-
mista vakiovarusteena uusiin veneisiin. Suoraan ulos-
pumppaavat vesikäymälät veneen ainoana käymälänä tulisi 
kieltää tietyn ylimenokauden jälkeen, sitten kun vas-
taanottoverkosto on valmis. Veneisiin ei saisi asentaa 
pumppukäymälää ilman kiinteää imutyhjennettävää jäte- 
vesisäiliötä. 	Rajoitus ei koskisi käymälöitä, joiden 
kannettavat säiliöt voidaan tyhjentää maissa. Toimenpi-
teet olisivat kiirellisiä ainakin järvialueella. 
- Varustettava Pidä Saaristo Siistinä-yhdistyksen 
jätealukset imulaitteistolla, jotta saaristossa olevat 
jäteveden vastaanottosäiliöt voidaan helposti tyhjen-
tää. 
- Valistettava veneilijöitä käymäläjätteiden oikeassa 
hävittämisessä. On olennaista, että veneilijät tuntevat 
vastuunsa ja välttävät jätevesisäiliöiden tyhjennystä 
veteen. Tämä edellyttää, että jätevesisäiliö on varus-
tettu imutyhjennysjärjestelmällä ja että veneilijä 
tietää, missä hän voi säiliön tyhjentää. 
Lisäksi veneilyliitot toteavat, että yksipuolinen 
siirtyminen kemiallisiin käymälöihin ei ole suotavaa 
näissä käytettävien luonnolle myrkyllisten saniteetti-
liuosten takia. 
Veneen jätevesisäiliöratkaisun lähtökohtana on, että 
tyhjentäminen tapahtuu maissa olevaan vastaanottoverkos-
toon. Avomeriolosuhteissa, hätätilanteissa ja talvite-
lakoinnin yhteydessä suoritettavan huollon takia on 
veneilyseurojen mukaan jätevesisäiliössä oltava myös 
suoraan ulos tyhjentämisen mahdollisuus. 
Nykyisiä, laivojen tyhjennykseen suunniteltuja vastaan-
ottolaitteistoja tulisi saada myös veneilijöiden käyt-
töön. 
Vastaanottolaitteistona on suositeltavaa käyttää järjes-
telmää, joka ulkopuolelta alipaineella imee jäteveden 
veneen jätevesisäiliöstä, joko suoraan viemäriverkostoon 
tai maissa olevaan säiliöön, joka tyhjennetään erikseen. 
Vastaanottolaitteiston suuttimen on oltava veneen 
tyhjennyshelaan sopiva. 
Vastaanottoasemat on: 
- sijoitettava satamassa mieluiten muiden veneen huolto-
paikkojen yhteyteen, kuitenkin siten, ettei synny jono-
tusta muihin palveluihin pyrkivien veneiden takia. 
- sijoitettava siten, että laitteiston läheisyydessä on 
vapaa korkeus. 
- sijoitettava siten, että syvyys laitteiston edustalla 
on ainakin 2,5 m suurimpien purjeveneiden varalta. 
- selvästi merkittävä satamassa ISO-standardin mukaisel-
la merkinnällä. Vastaanottoasema on merkittävä siten, 
että se on helposti löydettävissä tultaessa satamaan 
veneellä. 
Satamien ilmoitustauluille on merkittävä, missä lähin 
tyhjennysasema sijaitsee silloin kun omassa satamassa ei 
ole järjestetty vastaanottoa. 
Veneiden jätevesisäiliöiden tyhjennyshelat ovat jossain 
määrin vakiintuneet mutta selvään standardointiin ei ole 
päästy. 	Yleisimmin käytössä olevat helat ovat hal- 
kaisijaltaan 38 mm sekä 45 mm, viimemainittu on ISO- 
standardin (4567-1978) mukainen. 	Tässä vaiheessa 
veneilyliitot suosittelevat pienemmän helan käyttöä. 
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Tyhjennyslaitteistojen sijainnista ja uusista rakenne-
tuista asemista tulisi tiedottaa nykyistä paremmin, 
jotta veneilijät voisivat etukäteen ennen veneretkeään 
tai lomaansa varmistaa paikan missä päästä eroon käymä-
läjätteistä. 
Vuosittain olisi laadittava ajan tasalla oleva luettelo 
tyhjennysasemista. Luettelo on julkaistava eri tavoin, 
esimerkiksi veneilyliittojen lehdissä ja vuosikirjoissa, 
Pidä Saaristo Siistinä yhdistyksen jätehuoltoluettelossa 
ja veneilyalan lehdissä. Merenkulkuhallituksen kustan-
tamassa Käyntisatamat kirjasarjassa on mainittava 
laitteistojen sijoituspaikat. 
Imutyhjennysasemien perustamista suunnittelevat kunnat 
voivat hakea alueensa lääninhallitukselta jätehuoltoon 
ja jätehuollon edistämiseen myönnettävää kunnallista 
investointiavustusta 	(ympäristöministeriön 	päätös 
56/90). Avustusta voi saada enintään 20 % hyväksyttä-
vistä investointikustannuksista. 
(Löfgren ym. 1992). 
3.2.6.4 Käymäläjätteen ympäristö- ja terveysvaikutukset 
Kemiallisissa käymälöissä jätteen sekaan lisätään hajua 
peittävää, kaasunmuodostusta (käymistä) estävää ja 
bakteereita tappavaa saniteettiliuosta. Näitä liuoksia 
on Suomen markkinoilla useita, joiden tehoaineiden 
koostumus vaihtelee. Heiskasen (1991) tekemässä käymä-
läkemikaalien markkinakatsauksessa kartoitettiin sani-
teettiliuosten tehoaineita ja koostumusta. Eri sanitet-
tiliuokset sisälsivät mm. seuraavia aineita: formaldehy-
diä, metanolia, natriumhydroksidia, natriumnitriittiä, 
klooria, sinkkikloridia, boorihappoa, tensidejä, väriai-
neita ja hajusteita. 
Osa käytetyistä saniteettiliuosten tehoaineista on 
voimakkaita biologisia myrkkyjä, joiden joutuminen 
vesistöön ei ole suotavaa. 	Kemiallisten käymälöiden 
saniteettiliuoksista tulisi kieltää ne, jotka ovat 
ympäristölle haitallisimpia. Todettakoon että kemialli-
sia käymälöitä käytetään paitsi veneissä myös matkailu-
autoissa ja asuntovaunuissa. 
Kemiallisissa käymälöissä käytettävät saniteetiaineet 
saattavat huomattavissa määrin viemäriverkostoon johdet-
taessa aiheuttaa ongelmia biologisissa jätevesipuhdista-
moissa. Tällainen vaara on olemassa varsinkin pienten 
kuntien puhdistamoissa. 
Veden hygienian arvioinnissa käytettävien indikaattori-
bakteerien säilymisestä hengissä esim murtovesiolosuh-
teissa ei ole yksiselitteisiä tutkimustuloksia, on 
kuitenkin todettu, että suolistoperäiset bakteeerit 
voivat säilyvä kylmässä vedessä elossa pitkiäkin aikoja, 
jopa vuorokausia. 
Yleensä patogeenit (suolistoperäiset bakteerit ja 
virukset) eivät kykene lisääntymään luonnonvesissä, 
mutta voivat pysyä infektiokykyisinä riittävän kauan ja 
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saattavat muodostua riskitekijöiksi ihmisen terveydel- 
le. 	Nykyisin tunnetaan yli 100 ihmisen ulosteessa 
esiintyvää virusta, yleisimmät veden mukana leviävistä 
viruksista aiheuttavat erilaisia suolistotulehduksia. 
Veden välityksellä leviäviä bakteeritauteja on myös 
lukuisia. Käymäläjätevesien välityksellä voivat levitä 
myös erilaiset taudinaiheuttaja-alkueläimet sekä mm. 
lapamato, joka vaatii kuitenkin väli-isännäksi sekä 
hankajalkaisäyriäisen että kalan (Pajukallio 1987). 
Puustisen (1984) on tutkinut Helsingin edustan murtove-
dessä dialyysipussikokein suolistoperäisten koliformien 
määrän ja lajiston muutoksia sekä suolistoperäisten 
streptokokkien määrän muutoksia. Kokeissa selvitettiin 
auringon valon, pH:n, lämpötilan ym. tekijöiden vaiku-
tusta veden hygienian indikaattoribakteeristoon. Kukin 
koe, jossa seurattiin sekä lajiston että määrien muu-
toksia, kesti neljä tuntia keskipäivällä ja suoritet- 
tiin kolmessa eri vesisyvyydessä. 	Kokeita tehtiin 
touko-lokakuussa, kerran kuukaudessa. 	Testattava 
bakteerikanta hankittiin jätevesipuhdistamoilta. 
Tutkimustulosten mukaan bakteerien määrät vähenivät 
melkein kaikissa kokeissa, eniten heinäkuussa. 	Vä- 
heneminen oli voimakkainta lähinnä meren pintaa. 
Valaistuksen (auringon valo), pH:n ja lämpötilan yh-
teisvaikutuksen katsottiin olevan tärkein tekijä bak-
teerien hengissäsäilymiselle. 
3.2.6.5 Veneiden käymäläjätteistä aiheutuva ravinnekuormitus 
Veneiden käymäläjäte ei ehkä vesiensuojelua laajasti 
tarkasteltaessa ole keskeinen ongelma. 	Kuitenkin 
veneilyn voimakas alueellinen ja ajallinen keskitty-
minen lisää ongelmia. Tietyillä alueilla esim. Saaris-
tomerellä, sekä sisävesiemme suosituimmilla reit-
tiosuuksilla on veneitä jo niin paljon, että paikalli-
sesti voivat veneistä veteen lasketut käymäläjätteet 
heikentää vesien laatua. Rantavesiin päästetyt käymä-
läjätteet aiheuttavat rehevöitymistä, epäsiisteyttä ja 
vähentävät muutenkin ympäristön viihtyisyyttä. 
Ruotsissa tehdyssä tutkimuksessa (Statens naturvårds-
verk 1992) arvioitiin, että yöpymiskelpoisista huvive-
neistä päästetään vuosittain käymäläjätettä suoraan 
veteen 17 800 kuutiometriä. Tämä vastaa 32 500 henkilön 
vuodessa tuottamaa käymäläjätteen määrää. 	Ravinne- 
kuormitusta tästä aiheutuu typen osalta 140 tonnia ja 
fosforin osalta 35 tonnia vuodessa. 	Vertailukohtana 
mainittakoon, että Ruotsin kunnalliset jäteveden puhdis-
tamot kuormittavat Itämerta vuosittain 15 000 tonnilla 
typpeä ja 700 tonnilla fosforia. 
Tutkimuksessa veneiden käymäläjätevesien kuormituslas-
kelmien perusoloetuksina käytettiin Ruotsin 195 000 
yöpymiskelpoista huvivenettä, joilla, tutkimusten 
mukaan, tehdään vuosittain keskimäärin 30 sellaista 
veneretkeä joilla myös yövytään. Näillä veneretkillä on 
mukana keskimäärin 3 henkilöä. Yksi aikuinen ihminen 
tuottaa vuorokaudessa 1,25 - 1,50 litraa käymäläjä-
tettä, joka normaalisti sisältää 200 g ulostetta, 1 290 
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g virtsaa ja 10 g WC-paperia. Vuorokaudessa tuotettu 
käymäläjäte sisältää noin 12 grammaa typpeä ja 3 gram-
maa fosforia. 
Todettakoon, että myös Ruotsin tämän hetkinen käymälä-
jätevastaannottoverkosto on varsin puutteellinen ja 
valtaosa veneiden jätevesistä lasketaan veteen. 
Suomessa huviveneiden käymäläjätevesien aiheuttaman 
kokonaiskuormituksen laskeminen on varsin vaikeaa. 
Jonkinlaisena kuormituslaskennan lähtökohtana voidaan 
pitää, että Suomessa on noin 75 000 matkailuveneeksi 
soveltuvaa venettä (Liiketaloustieteellinen Tutkimuslai-
tos 1991). Arvio näillä veneillä vuosittain tehtävien 
veneretkien kestosta vaihtelee 16 - 28 vuorokauden 
välillä (Hokka ja Hyppönen 1990a; Hyppönen ja Hokka 
1989; Ritvanen 1976). Tässä laskelmassa oletetaan, että 
Suomessa ollaan keskimäärin matkailuveneillä noin 19 
vuorokautta vesillä. Näillä matkoilla on keskimäärin 
mukana 3 henkilöä. Näiden olettamusten mukaan saadaan 
matkailukäyttöön soveltuvien huviveneiden vesistökuormi-
tukseksi typen osalta 51 tonnia ja fosforin osalta 12 
tonnia vuodessa (laskennassa käytetty arvoja 12 grammaa 
typpeä ja 3 grammaa fosforia/henkilö/vuorokausi). 
Jos kuormituslaskennan lähtökohtana pidetään, että 
Suomessa on vain 26 000 matkailuvenettä (Moottori-
veneliitossa ja Purjehtijaliitossa rekisteröidyt veneet 
kerrottuna kahdella, kun oletetaan, että n. 50 % venei-
lijöistä on järjestäytynyt), saadaan käymäläjätteistä 
aiheutuvaksi kuormitukseksi typen kohdalla 18 tonnia ja 
fosforin 4,5 tonnia vuodessa. 
Jos kuormituslaskelmassa huomioidaan, että noin 28 % 
veneilijöistä (Granlund ja Juntunen 1988) tyhjentää 
käymäläjätteensä muualle kuin veteen saadaan matkailuve-
neistä veteen pääsevän typpikuorman arvioksi 13 - 37 
tonnia ja fosforikuorman määräksi 3 - 9 tonnia vuodessa. 
Todettakoon, että kuormitusarvio on täysin laskennalli-
nen ja sen paikkansapitävyyttä on vaikea todentaa. On 
myös huomattava, että retkiveneillä tehdään valtaosin 
ns. etappimatkoja eli päivittäinen venellä siirtyminen 
tapahtuu satamasta toiseen. 	Tällöin myös suuremmat 
käymälätarpeet hoidetaan, jo mukavuussyistäkin, maissa. 
3.2.7 P e s u v e d e t 
Pesuvettä syntyy veneessä astioiden ja vaatteiden 
pesussa sekä henkilökohtaisen hygienian hoidossa. 
Pesuveden haitallisuus perustuu lähinnä sen vesiluontoa 
rehevöittävään vaikutukseen. 	Useimmissa veneissä 
pesuvesi johdetaan suoraan veteen, eikä sitä kerätä 
talteen. 	Erityisesti runsasfosfaattista pesuainetta 
käytettäessä tulisi pesuvesi imeyttää maahan riittävän 
kaukana rannasta. Järvellä ei näitä pesuvesiä tulisi 
lainkaan tyhjentää veteen eikä merellä pieniin lahtiin 
(ympäristöministeriö 1987). 
Pesuaineiden aiheuttamista vesistöhaitoista keskustel-
taessa on päähuomio usein kohdistunut fosfaatteihin, 
joiden käyttö pesuaineissa on runsasta, ja jotka osal- 
taan lisäävät vesistöjen ravinnekuormitusta. 	Pesuai- 
neissa käytetään fosfaatteja lähinnä veden pehmentämi-
seen: veden kovuustekijät heikentävät pesuaineiden likaa 
irrottavien pinta-aktiivisten aineiden (tensidien) 
pesutehoa (Pesuainetyöryhmän mietintö 1991). 
Yleisimmin pesuaineissa käytetty vedenpehmennysaine on 
natriumtripolyfosfaatti jolla on myös muita pesutehoa 
parantavia ominaisuuksia. 	Myös muita fosfaattiyhdis- 
teitä on pesuaineissa käytetty. Pesuaineiden polyfos-
faatit hydrolysoituvat melko helposti ortofosfaatiksi. 
Reaktio alkaa jo itse pesutapahtuman aikana ja jatkuu 
jätevesissä. 	Koska polyfosfaattien saostustaipumus 
esimerkiksi maa-alkalien ja raudan kanssa on merkittä-
västi vähäisempi kuin ortofosfaatin, voi niiden rehe-
vöittävä vaikutus olla ainakin teoriassa suurempi kuin 
asumajätevesien orgaanisesta materiaalista mineralisoi-
tuneen ortofosfaatin. 
Viimevuosina pesuaineteollisuus on pienentänyt fosfaat-
tien pitoisuutta pesuaineissa ja tuonut kaupan täysin 
fosfaatittomia pesuaineita, joiden markkinaosuus on 
ollut kasvussa huolimatta niiden jonkin verran korkeam-
masta hinnasta. 
(Pesuainetyöryhmän mietintö 1991). 
Fosfaattien monipuolisten ominaisuuksien vuoksi ei niitä 
yleensä voida pesuaineissa korvata yhdellä kemikaalilla 
vaan tarkoitukseen on käytettävä useita eri kemikaaleja. 
Yleisimpiä fosfaatteja korvaavia aineita ovat zeoliit-
ti-A (synteettinen alumiinisilikaatti), orgaaniset 
typpiyhdisteet kuten nitrilotriasetaatti (NTA), diety-
leenitriamiinipenta-asetaatti (DTPA),etyleenidiamiini-
tetra-asetaatti (EDTA), sekä karboksylaatit ja polykar-
boksylaatit (pesuainetyöryhmän mietintö1991 ; Statens 
Naturvårdsverk 1986). 
Tensidit eli pinta-aktiiviset aineet ovat pesuaineissa 
likaa irrottavia aineita. Tensideille on tunnusomaista 
se, että samassa molekyylissä on hydrofiilinen (vesiha- 
kuinen) ja hydrofobinen (vesipakoinen) osa. 	Näiden 
molekyyliosien vuoksi tensidit hakeutuvat rajapinnoil-
le, jolloin pintajännitys pienenee ja lika irtoaa 
puhdistettavalta alustalta mekaanisen työn ja lämmön 
myötävaikutuksella. Lian irrottamisen lisäksi tensidit 
dispergoivat lian, erityisesti rasvapitoisen lian, niin 
hienojakoiseksi, että se pysyy pesuliuoksessa eikä 
saostu takaisin pestävälle pinnalle. 
Kotitalouksien astinapesuaineet jakautuvat kahteen eri 
tyyppiin: käsinpesussa käytettäviin ja koneellisessa 
astianpesussa käytettäviin pesuaineisiin. Käsinpesuun 
tarkoitetut astianpesuaineet ovat tensidien, hajusteiden 
ja mahdollisten muiden apuaineiden liuoksia, jotka eivät 
sisällä fosfaatteja tai niitä korvaavia aineita. Koska 
astioiden käsinpesussa ei pesuaineiden tehoa voi nostaa 
korkealla lämpötilalla tai voimakkaalla alkalisuudella, 
vaikuttaa mekaaninen työ pesutehoon merkittävästi. 
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Konepesuaineissa pesuvaikutus perustuu pääasiassa 
pesuliuoksen korkeaan pH-arvoon, myös niiden fosforipi-
toisuus on varsin korkea. 
Tensidien ympäristövaikutusten kannalta niiden keskei-
sin ominaisuus on biologinen hajoavuus. Mikäli aine on 
nopeasti hajoava, on epätodennäköistä, että yhdistettä 
esiintyisi ympäristössä haitallisina pitoisuuksina. 
Toisaalta huomiota on kiinnitettävä myös hajoamistuot-
teisiin, jotka saattavat olla lähtöainetta pysyvämpiä ja 
myrkyllisempiä. 	EY on antanut tensidien biologista 
hajoamisnopeutta koskevia määräyksiä. 	Biologista 
hajoamista tutkitaan käytännössä laboratoriossa OECD:n 
testiohjeiden mukaisesti. Määritysmenetelmissä seura-
taan pinta-aktiivisten ominaisuuksien häviämistä, ei 
täydellistä hajoamista. 	Tensidien hajoaminen luonnon 
oloissa voi olla hitaampaa kuin laboratoriokokeissa 
esim. alhaisemman lämpötilan tai hapettomien olojen 
vuoksi. 
Yleisesti ottaen synteettiset tensidit voivat olla 
vesieliöille haitallisempia kuin veden pehmentiminä 
käytetyt aineet. 	Mikäli tensidit kuitenkin hajoavat 
nopeasti haitattomiksi yhdisteiksi, jäävät ympäristö-
haitat käytännössä vähäisiksi. 
Kaikki fosfaatittomat pesuaineet eivät täytä ympä-
ristötietoisen kuluttajan vaatimuksia, ja varsinkin 
fosfaatteja korvaavien aineiden paremmuudesta ympäris-
tön kannalta ei ole kuluttajilla täyttä varmuutta. 
Ongelmana on usein myös se, että kuluttajat eivät saa 
nykyisin tuotteesta riittävästi tietoja ostopäätöstensä 
tueksi. Tällä hetkellä pesu- ja puhdistusaineisiin ei 
edellytetä yksityiskohtaisia päällysmerkintöjä esimer- 
kiksi koostumuksesta. 	Tuoteturvallisuuslainsäädännön 
määräysten mukaan tuotteen päällykseen on merkittävä 
ainoastaan kauppatavan mukainen nimi, valmistaja tai 
valmistuttaja sekä sisällön määrä. 	Mahdollisia lisä- 
merkintöjä, kuten käyttöohjeita ja varoitusmerkintöjä, 
voidaan edellyttää ainoastaan siinä tapauksessa, että ne 
ovat terveyden tai taloudellisen turvallisuuden kannalta 
välttämättömiä. Näin ollen kuluttaja ei myyntipäällyk-
sestä saa selville välttämättä esimerkiksi tuotteen 
sisältämää fosfaattien määrää tai sitä, mitä korvaavia 
aineita tuotteessa on. 
(Pesuainetyöryhmän mietintö 1991). 
Vilkkaasti käytetyissä satamalandissa, joissa veden 
vaihtuvuus ei ole tehokasta pesuvesien rantavesiin 
päästämisestä voi aiheutua rantojen ja veden leväkas- 
vuston lisääntymistä. 	Pesuvedet olisi tyhjennettävä 
(imeytettävä) sopivaan paikkaan maissa aina, kun se vain 
on mahdollista. Yksittäinen veneilijä ei omalla huoli-
mattomuudellaan aiheuta välittömästi haittoja vesistös-
sä, vasta monen veneilijän jätevesipäästöt jatkuvasti 
samaan paikkaan aiheuttavat muutoksia ympäristössä. 
Parhaita veneilijän pesuainevalintoja ympäristönsuoje-
lullisesti ovat mäntynestesaippuat, joiden käyttö 
kylmässä vedessä on kuitenkin hankalaa. 
3.2.8 Ö l j y - j a p o 1 t t o a i n e j ä t e 
Öljyjätettä ei missään tapauksessa saa päästää veteen. 
Ympäristöministeriön ohjeiden mukaan veneessä tulisi 
olla öljyjätteen kokoamiseksi tyhjiä astioita, sekä 
sopivaa imeytysainetta moottorin pienten öljyvuotojen 
keräämistä varten. Kaikki öljyjäte on aina toimitetta-
va maissa oleviin jäteöljyastioihin (ympäristöministe-
riö 1987). 
Öljyä ja polttoainetta pääsee veneilyssä veteen pää-
asiassa perämoottorien pakokaasuissa, pilssivesissä, 
tankkauksen sekä huolimattomuuden ja onnettomuuksien 
seurauksena. 
Jos veneiden pilssiin on joutunut polttoainetta tai 
öljyä leviää veneen ympärille pilssiä tyhjennettäessä 
laaja öljykalvon likaama alue. Veneen pilssi tuleekin 
pitää erityisen puhtaana, usein kuitenkin näkee esim. 
venesatamissa seisovien veneiden likaavan satama-altai-
den vettä automaattisen pilssipumpun tyhjentäessä 
öljyisen pilssiveden satama-altaaseen. 
Moottorin huollon yhteydessä kertyvä öljyjäte on toimi-
tettava sataman, telakan tai huoltoaseman öljynke-
räysastioihin. Polttoaineidenkin joutumista vesistöön 
on vältettävä. 	Tämä edellyttää huolellisuutta sekä 
suoraan jakelumittarista tankattaessa että etenkin 
kaadettaessa polttoainetta kanisterista keinuvassa 
veneessä (Santala 1986). 
Venesatamissa sekä talvikunnostustelakoilla tulee olla 
katetut jäteöljyn- ja jätepolttoaineenkeruuastiat. 
Ylivalumien ja roiskeiden maaperään pääsemisen estämi-
seksi öljynkeruuastian alla pitää olla metallinen, 
muovinen tai betoninen suoja-allas, johon voidaan 
tarpeen mukaan sirotella öljyn imeytysainetta. Öljyn-
keruuastian tulisi olla suunniteltu siten ettei sen 
ilkivaltainen kaataminen ole mahdollista. 	Öljytöl- 
keille ja muulle kiinteälle öljyiselle jätteelle on 
oltava erillinen jäteastia. 
Osasta veneiden talvitelakointialueilta asiallinen 
jäteöljyn keruuastia löytyy, mutta liian usein toimii 
keräysastiana pelkkä 200 litran tynnyri, jonka ympäristö 
on jäteöljyn mustaama. Esimerkiksi Helsingin kaupungin 
talvitelakointipaikoilta öljyastiat puuttuvat, joten 
monet veneiden kevätkunnostajat kuljettavat polttoaine-
ja öljyjätteensä kuorma-auton vaihtolavoille, joita 
kaupunki on alueelle tuonut. 
3.2.9 M u u o n g e 1 m a j Ate 
Käytöstä poistetut akut, maalit, liimat, lakat ja 
raskasmetalleja sisältävät paristot tulee säilyttää 
veneessä erillään muista tavaroista ja toimittaa kunnan 
ongelmajätteiden vastaanottopaikkaan tai muuhun paik-
kaan, joka on oikeutettu ottamaan niitä vastaan (ympä-
ristöministeriö 1987). 
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Suurimpiin venesatamiin tulee järjestää valvottu, 
lukollinen vastaanottotila ongelmajätteille. Ongelma-
jätteen keruu on järjestettävä siten, että eri jätteet 
voidaan lajitella vastaanottopisteessä. 
Vanhojen akkujen keruuta varten tarvitaan venesatamissa 
haponkestävästä teräksestä valmistetut keräilyastiat. 
Akut joutuvat veneissä kovalle koetukselle ja akkujen 
käyttöikä jää usein lyhyeksi. Raskasta, happoa sisältä-
vää akkua, on työlästä ja vaarallista kuljettaa pitkiä 
matkoja esim. huoltoasemien vastaanottopisteisiin. 
Akkujen keräyspisteiden tulee olla veneiden kunnostus-
paikoilla. 
3.2.9.1 Käytöstä poistetut hätäraketit ja käsisoihdut 
Venesatamien tulisi ottaa vastaan käytöstä poistetut 
hätäraketit ja käsisoihdut, satamista nämä toimitetaan 
asianmukaisiin, luvan saaneisiin, käsittelylaitoksiin. 
Täytyy kuitenkin huomioida, että vanhentuneet hätä-
raketit ja käsisoihdut luokitellaan räjähteiksi, joiden 
varastoinnista on omat säädöksensä. Monet venetarvike-
liikkeet ottavat nykyisin vastaan vanhoja hätäraketteja 
vaihdettaessa niitä uusiin. 	Tämä on osoittautunut 
hyväksi käytännöksi. Nykyiset hätäraketit on uusittava 
viimeistään viiden vuoden kuluttua myyntipäivästä ja 
aikaisemminkin, jos ne ovat esim. kosteudessa vauri-
oituneet. Vanhentunut ja pintaviallinen hätäraketti on 
vaarallinen, se voi pahimmassa tapauksessa räjähtää 
laukaistaessa käsiin. 
Eräät veneseurat ovat järjestäneet jäsenilleen tilaisuu-
den päästä laillisesti ja valvotusti eroon vanhentuneis-
ta hätäraketeistaan: veneilijöille on annettu mahdolli-
suus laukaista poistettavat hätäraketi esim. palokunnan 
valvonnassa. 	Tällainen valvonnanalainen vanhojen 
hätärakettien ilmaan ampuminen soveltuu hyvin osaksi 
veneilijöiden koulutusta. 
3.2.9.2 Käytöstä poistetut veneet 
Melkein kaikki nykyiset veneet rakennetaan lasikuidusta 
ja muovista. Vain noin 5 % veneistä rakennetaan enää 
puusta (Inkinen 1992). Helppohoitoisuutensa, kestävyy-
tensä ja keveytensä vuoksi lasikuitu ja muovi ovat syr-
jäyttäneet puun veneiden rakennusmateriaalina. Vähemmän 
käytettyjä venemateriaaleja ovat teräs, alumiini ja 
betoni, sekä pienissä ilmalla täytettävissä veneissä 
kumi. 
Veneteollisuuden ympäristön kuormitusta pyritään vähen-
tämään autoteollisuudesta tutuilla, kierrätykseen 
sopivilla muovi- ja metalliosilla. 	Ne eivät silti 
ratkaise nykyveneteollisuuden synnyttämää suurinta 
ongelmaa, lujitemuovia, jolle ei toistaiseksi ole 
keksitty järkevää uusiokäyttöä. 	Lujitemuovi ei lahoa 
eikä maadu; sitä ei voi ympäristölle vaarallisten 
päästöjen takia polttaa. Yhdysvalloissa on alettu jo 
puhua ikääntyvien lujitemuoviveneiden aiheuttamasta 
ongelmasta ja ratkaisuksi on esitetty hautaamista 
syvälle maaperään (Hakkarainen 1992b). 
Lujitemuoviveneiden hävittämisen ongelmana on lasikuidun 
ja hartsin erottaminen toisistaan, tämä vaatii hyvin 
kehittynyttä tekniikkaa, ja se on kallista. Saksassa on 
lujitemuoviveneitä tuhottu murskaamalla, jonka jälkeen 
mursketta on käytetty mm maatäytteen jatkeena (Inkinen 
1992). 
Muoviraaka-aineesta valmistettujen veneenrunkojen 
hävittämiseksi ei ole tyydyttäviä ratkaisuja. Todetta-
koon kuitenkin, että veneteollisuus on vain yksi muovin 
ja lasikuidun käyttäjä, vaikeasti hävitettäviä muoveja 
käytetään lukuisten muidenkin tuotteiden valmistuksessa. 
3.3 VENEILYN MUITA YMPÄRISTÖVAIKUTUKSIA 
3.3.1 M e 1 u h a i t a t 
3.3.1.1 Venemoottorimelu 
Melu määritellään yleensä epätoivotuksi ääneksi tai 
ääneksi, joka voi aiheuttaa terveydellistä haittaa. 
Korkeataajuuksinen melu on häiritsevämpää kuin matala. 
Melun tasalaatuisuus tai jaksottaisuus vaikuttaa myös 
häiritsevyyteen. 	Tasalaatuinen melu koetaan yleensä 
häiritsevänä, jos se ylittää vallitsevan taustamelun. 
Joskus häiritsevämpää on jaksottainen melu, esim. lyhyet 
impulssiäänet ovat usein hyvin häiritseviä (Ritvanen 
1976). 
Yhden moottoriveneen melupäästö koostuu eri meluläh-
teistä: hydrodynaamisesta melusta (eli melusta, jonka 
vedessä nopeasti liikkuva vene jo itsessään synnyttää), 
pakokaasumelusta, 	imuilmamelusta, 	mekaanisesta 
melusäteilystä ja rungon tärinästä siirtyvästä melusta. 
(Larsson 1991). 
Suuri osa venemoottoreista on kaksitahtisia ulkolaita-
moottoreita, joiden melutaso on huomattavan korkea. 
Moottorin kierrosluvun kasvaessa lisääntyy melun voi-
makkuus ja häiritsevien korkeataajuisten äänten osuus 
melusta. Juuri näitä ääniä tulisi pyrkiä vaimentamaan 
torjuttaessa venemoottorimelua teknisin ratkaisuin 
(Ritvanen 1976). 
Yleensä kun puhutaan veneiden meluhaitasta, ajatellaan 
ainoastaan huviveneitä. On kuitenkin muistettava, että 
erittäin paljon veneitä käytetään niin merellä kuin 
sisävesillä hyötykulkuneuvoina ja ne ovat tyypiltään 
niin rungoltaan, kuin koneistoltaan samanlaisia kuin 
huviveneet (Larsson 1991). 
Veneily-ympäristön erityispiirteet ja niiden ajallinen 
ja paikallinen vaihtelu tulee ottaa huomioon arvioitaes- 
sa veneilyn meluhaittoja. 	Melulta suojaamisen tarve 
riippuu suuresti alueen käyttötarkoituksesta. Moottori-
veneliikenteen aiheuttama melu on harvoin jatkuvaa, se 
ilmenee tavallisesti yksittäisinä meluhuippuina (Suomen 
Kaupunkiliitto ym. 1980). 
3.3.1.2 Venemoottorimelun leviäminen 
Melun voimakkuuteen ja häiritsevyyteen vaikuttavat 
venetyyppi, moottorin tyyppi, teho ja kunto, äänenvai-
mennuksen tehokkuus sekä ajonopeus. Vesialueella melu 
saattaa levitä erittäin pitkälle: leviäminen riippuu mm. 
vesialueen luonteesta, rantamaastosta ja säätekijöistä. 
Melun leviämistä edistävät laaja vapaa vesipinta, 
vähäinen rantakasvillisuus, heijastavat pinnat, suuri 
ilman kosteus ja myötätuuli. 	Melun häiritsevyys on 
suurin iltaisin ja öisin (Suomen Kaupunkiliitto ym. 
1980). 
Euraston ym. (1990) mukaan äänen kulkutiellä olevien 
esteiden (esim. mäet, rakennukset, meluesteet) aiheut-
tamaan vaimennukseen vaikuttavat ensi sijassa esteen 
mitat ja äänen taajuus. Korkeiden äänien aallonpituus 
on lyhyt esteen mittoihin nähden, joten ne vaimenevat 
enemmän kuin matalat äänet, joiden aallonpituus voi olla 
pitkä esteeseen verrattuna. Koska korkeat äänet vai-
menevat enemmän kuin matalat äänet, niin äänen edetessä 
myös sen taajuusjakautuma muuttuu. Matalat äänet eivät 
välttämättä kulje suoraviivaisesti ja ääni voi taipua 
esteen toiselle puolelle. Äänen tiellä olevat pinnat 
voivat aiheuttaa äänen heijastumista, absorptiota ja 
taipumista. 	Akustisesti pehmeä maa (esim. ruoho) 
yleensä vaimentaa, kova maa (esim, kallio, asfaltti, 
veden pinta) yleensä vahvistaa ääntä verrattuna etenemi-
seen vapaassa kentässä. Kasvillisuus aiheuttaa ääniaal-
tojen heijastumista ja sirontaa ja voi alentaa äänen-
painetasoa kasvillisuusvyöhykkeen ollessa riittävän 
tiheä ja leveä. 
Tuulen suunta ja nopeus, ilman lämpötila ja suhteelli-
nen kosteus sekä näiden muuttuminen eri korkeuksilla 
maanpinnasta vaikuttavat äänen etenemiseen. 	Säätilan 
vaikutus on sitä suurempi mitä pitempi on äänen kulkema 
matka. Tuuli ja lämpötila voivat aiheuttaa äänisätei-
den taipumisen, jolloin ääni voi kulkea esteiden yli 
(Eurasto ym. 1990). 
3.3.1.3 Venemoottorimelun haittavaikutukset 
Rantojen käyttömuodot ratkaisevat suurelta osin vesi-
liikennemelun haittaavuuden: alueet, joilla on runsaas-
ti pysyvää tai loma-asutusta, ja eläimistönsuojelualu-
eet, asettavat ääniympäristölleen tavallista korkeammat 
vaatimukset. Myös melua aiheuttavan toiminnan ajoittu-
minen vaikuttaa haittojen syntyyn (Ritvanen 1976). 
Veneilyn meluhaitat kohdistuvat veneilijöihin, vesien ja 
rantojen muihin käyttäjiin sekä veneily-ympäristön 
luontoon. 	Rantojen ympärivuotinen asutus tai loma- 
asutus, leirintäalueet, lomakylät, uimarannat tai muut 
virkistys- ja ulkoilualueet keskittyvät usein samoille 
alueille ja samaan ajankohtaan kuin vilkas veneily. 
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Toisaalta veneily liittyy myös kiinteästi näihin toimin-
toihin (Ritvanen 1976). 
Veneilyn mahdollista häiriövaikutusta loma-asutukseen 
nähden lisää se, että loma-asunnot on usein sijoitettu 
vesirajan välittömään läheisyyteen ja rantapuustoa ja 
-pensaikkoa on raivattu pois. Näin melua absorboivaa 
kasvillisuutta on vähennetty ja samalla poistettu 
näkösuoja vesistöön päin (Ritvanen 1976). 
Luonnonvaraisille eläimille koituvat haitat eivät 
aiheudu pelkästään melusta. 	Eläimet häiriintyvät 
pikemminkin luonnossa liikkuvien ihmisten tai ko-
tieläinten näkemisestä kuin melusta (Bjärvall 1974). 
Erityisen häiriöalttiita eläimet ovat lisääntymisaika-
naan. 
Vesiympäristössä melu saattaa vaikuttaa ympäröivään 
luontoon, linnustoon ja mahdollisesti kalastoonkin. 
Veneily-ympäristön luonnosta linnusto on herkimmin 
häiriintyvä osa. Vesilinnuston pesimäkausi alkukesästä 
on kriittisintä aikaa. Melun haittavaikutuksia kalas- 
toon on vaikea arvioida. 	Ilmeisesti kalojen kutu-, 
syönnös- tai oleskelualueilla harjoitettava vilkas 
veneily karkottaa niiltä arat kalalajit (Suomen Kaupun-
kiliitto ym. 1980). 
3.3.1.4 Venemoottorimeluhaittojen pienentäminen 
Moottoriveneen melutasoa pystytään alentamaan teknisin 
keinoin huomattavasti. 	Meluhaittoja voidaan vähentää 
myös asettamalla veneille nopeusrajotuksia melulle 
alttiilla alueilla. Veneilyä tulisi reitistö- ja sata-
masuunnittelulla pyrkiä ohjaamaan alueille, joissa 
veneiden aiheuttamat meluhaitat ovat mahdollisimman 
pieniä ja erityisesti tulisi ottaa huomioon saariston 
luonnonsuojelu- rauhoitusalueet (Suomen Kaupunkiliitto 
ym. 1980). 
Venesatamia ja -reittejä suunniteltaessa tulisi huomioi-
da rantojen muut käyttömuodot ja niille mahdollisesti 
aiheutuva meluhäiriö niin taajamien lähellä kuin haja-
asutusalueillakin. Toisaalta on todettava, että loma-
asutuksen jatkuva laajeneminen vesistöjen rannoille 
rajoittaa liikkuvan virkistäytymisen mahdollisuuksia 
varaamalla taajamien lähirannat ja kauempanakin olevat 
veneilijöille sopivimmat rantautumis- ja satamapaikat 
käyttöönsä. Suunniteteltavien veneilyreittien varsilta 
tulisi veneilyn kannalta tärkeät kohteet varata tähän 
käyttöön (Ritvanen 1976). 
Uusimmat melunaiheuttajat vesillä ovat vesiskootterit ja 
jet-skilaitteet, joiden melusta on valitettu paljon 
ainakin paikallisesti. Näiden käyttöä on syytä ohjailla 
järjestämällä niitä varten erityisiä harjoitus- ja 
kilpailualueita, jolloin niillä ei ajeta missä tahansa 
(Larsson 1991). 
71 
3.3.1.5 Venemoottorimelua koskeva lainsäädäntö 
Suomessa, kauppa- ja teollisuusministeriön 1973 tekemän 
päätöksen mukaan, perämoottorin melutaso ei saa ylittää 
75 dB 25 m:n etäisyydeltä mitattuna. Lääkintöhallituk-
sen yleiskirjeen 1551 mukaan korkeimpana suotavana 
melutasona asunto-, ulkoilu-, virkistys- ja loma-alueil-
la on pidettävä yöllä 35 dB ja päivällä 45 dB. 
Suomessa on veneliikenneasetuksen 5 §:n mukaan veneen 
moottorin käyttö ilman äänenvaimennusta kielletty. 
Veneliikennelain 3 § antaa mahdollisuuden puuttua 
säädöksin mm. moottoriveneiden äänenvaimennukseen 
tarkemmin. "Moottoriveneiden äänenvaimentimista sekä 
rekisteröitävien moottoriveneiden rakenteesta, kunnosta, 
varusteista ja käytöstä, niin myös julkisesti kaupan 
pidettävien tai tilauksesta valmistettavien vakiomallis-
ten veneiden, venemoottorien ja venetarvikkeiden raken-
teesta ja laadusta voidaan asetuksella antaa sellaisia 
säännöksiä, jotka turvallisuuden, yleisen järjestyksen 
tai ympäristöhaittojen ehkäisemisen vuoksi katsotaan 
tarpeelliseksi". 
Mahdollista on myös rajoittaa moottoriveneillä ajamista 
paikallisesti. 	Lääninhallitus voi kieltää moottori- 
veneellä ajelun tietyllä vesialueella määräajaksi tai 
toistaiseksi, jos veneily häiritsee liikaa ihmisten 
asumista ja olemista, luonnon muuta virkistyskäyttöä tai 
luontoa. Kielto ei kuitenkaan, nopeusrajoituksia lukuun 
ottamatta, koske vesilaissa tarkoitetettuja yleisiä 
kulkuväyliä, jotka on merkitty vesialueelle ja merikort-
teihin. Kiellot eivät myöskään koske sairaankuljetusta, 
virkistyskäyttöä eivätkä puolustusvoimain toimintaa. 
(Hallikainen 1990). 
Pienillä järvillä on perämoottorien käyttölle varsin 
usein asetettu epävirallisia rajoituksia, eli järven 
asukkaat tai kesämökkiläiset ovat yhteisesti päättäneet 
olla käyttämättä perämoottoreita veneissään. 
3.3.2 P e r ä a a 1 t o j e n ja p o t k u r i v i r -
t o j e n a i h e u t t a m a t h a i t a t 
Potkurivirtojen aiheuttama pohjalietteen sekoittuminen 
riippuu pääasiassa vesisyvyydestä, pohjan laadusta ja 
moottorin tehosta ja käyttötavasta. 	Pohjalietteen 
sekoittumissyvyys 50 hevosvoiman perämoottorilla on noin 
4,5 metriä, 30 hevosvoiman moottorilla noin 3 metriä ja 
10 hevosvoiman mootorilla noin 1,5 metriä. Pohjaliet-
teen sekoittuminen veteen ilmenee sekä sameuden lisään-
tymisenä että orgaanisen hiilen ja fosforin pitoisuuksi- 
en kasvuna. 	Fosforipitoisuuden kohoaminen liittyy 
lähinnä veteen suspendoituvan lietteen esiintymiseen. 
Suspendoituva aines aiheuttaa myös hapenkulutusta, 
toisaalta happea liukenee pintaveteen potkurin sekoi-
tuksen vaikutuksesta (Yousef 1974). 
Uppoumarunkoisten veneiden peräaallokko kasvaa nopeuden 
lisääntyessä. Liukuvarunkoiset nopeat veneet synnyttä- 
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vät suuremman peräaallon kulkiessaaan hitaasti ja 
syvällä. 	Läheltä ohittava raskas tai nopea vene voi 
'aiheuttaa vaaraa kevyemmille veneille. 	Uimareille 
veneiden aiheuttama korkea aallokko ja liikkuvat veneet 
ylipäätään ovat vaarallisia (Ritvanen 1976). 
Kapeissa ja matalissa landissa, salmissa ja veneväylis-
sä voi vilkas moottoriveneliikenne karkoittaa kalastaa 
ja aiheuttaa niiden kudun tuhoutumista: mikäli vesi 
mutasamentuu potkurivirtojen imuvaikutuksesta voi 
hienojakoinen laskeutuva aines tukahduttaa kalojen 
mädin. Tällainen potkurien nostattama mutasamennus voi 
kulkeutua vesistössä pitkiäkin matkoja, samanlaista 
samennusta aiheuttaa myös kaikenlainen vesirakentami-
nen, jossa ruopataan pohja-ainesta. 
Liian suuret moottoriveneiden nopeudet aiheuttavat 
aallonmuodostusta, joka varsinkin ahtailla väylillä voi 
aiheuttaa huomattavaa rantaeroosion lisääntymistä. 
Peräaallot paiskaavat kalojen mätiä ja poikasia rannal-
le, tuulen aiheuttama aallokko voi olla voimakkaampaa, 
mutta se kasvaa niin hitaasti, että kalanpoikaset 
ehtivät syvempään veteen turvaan. Saaristomeren laiva-
väylien varsilla on todettu laivojen peräaallokon 
vähentäneen merkittävästi rantojen leväkasvustoa 
(Degerman & Rosenberg 1981 ; Ritvanen 1976). 
Airistolla, Saaristomerellä on laivojen muodostamien 
aaltojen todettu aiheuttavan mm. silakan mädin tuhoutu-
mista ja rannan ekosysteemin köyhtymistä (Rajasilta 
1982). 
Nopeiden veneiden aiheuttamien aaltojen vaikutuksesta 
vesilintupoikueet voivat joutua emostaan erille, jol-
loin ne ovat helppoa saalista esim. isoille lokeille. 
Itämeren saariston yleisimmän sukeltajasorsan haahkan 
poikaset kokoontuvat usein yhteen suuriksi parviksi, 
joita paimentaa useampi emo. Pienet poikaset oleskele-
vat saariston suojissa, vasta vanhemmiten ne siirtyvät 
avoimille vesille. Haahkaparvissa saattaa olla puolen-
sataa poikasta, tällä tavoin haahkat puolustautuvat 
suurten lokkien saalistusta vastaan. Mikäli piittaama-
ton veneilijä hajottaa poikasparven, poikasten syödyksi 
joutumisen riski kasvaa huomattavasti (Nummelin 1991). 
Moottoriveneellä ajoa tulisi välttää pehmeäpohjaisissa, 
matalissa, kalojen kudun kannalta tärkeissä landissa. 
Kalanpyydykset on kierrettävä riittävän kaukaa, jotta 
kalastusta ei haitattaisi (ympäristöministeriö 1988). 
3.3.3 V e n e m o o t t o r e i den p ä ä s t ö t 
Moottoriveneliikenteen venemoottoreiden aiheuttama 
kuormitus on tyypillistä hajakuormitusta, mikä vaikeut-
taa sen haittavaikutusten arviointia. 
Bensiinikäyttöisistä moottoreista pahiten ympäristöä 
kuormittavat kaksitahtiset koneet: näiden moottoreiden 
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korkeat hiilivety-, hiilimonoksidi- ja partikkelipäästöt 
aiheutuvat moottoreiden matalasta palolämpötilasta 
(Statens naturvårdverket 1992). 
Päästöille on tyypillistä, että tunnissa hevosvoimaa tai 
kilowattia kohden syntyy sitä enemmän päästöjä, mitä 
pienempi on moottoriteho. Esimerkiksi hiilivetyjä ja 
typenoksideja syntyy hevosvoimaa kohden kymmenhevosvoi-
maisella moottorilla jopa kolminkertainen määrä satahe-
vosvoimaiseen verrattuna. Isommalla moottorilla saas-
teiden kokonaismäärä on pieneen moottoriin verrattuna 
suurempi, mutta ei läheskään niin paljon kuin moottori-
tehon perusteella voisi arvioida (Murto 1990). 
3.3.3.1 Venemoottoripäästöjen laatu 
Murron (1990) mukaan eri tyyppiset moottorit saastutta-
vat eri tavoin. Kaksitahtimoottoreissa hiilivetypääs-
töt ovat suuret ja typpioksiidipäästöt melko vähäiset. 
Nelitahtisilla moottoreilla hiilivetypäästöt ja typ- 
pioksidipäästöt ovat kohtalaiset. 	Dieselmoottoreiden 
hiilivety- ja häkäpäästöt ovat alhaiset, mutta typ-
pioksideja ja hiukkasia tulee runsaammin. 
Dieselöljyä ja sen palamisjätteitä on pidetty vähemmän 
haitallisena kuin bensiiniä. Tutkimukset ovat kuitenkin 
osoittaneet, että dieselöljy voi olla bensiiniä vahin-
gollisempaa, koska sen myrkylliset aineet ovat kar-
sinogeenejä sekä voivat aiheuttaa muutoksia perimään. 
Polttoöljyt yleensäkin ovat akuutisti myrkyllisempiä 
vesieläimille kuin raaka- ja voiteluöljyt (Degerman ja 
Rosenberg 1981). 
Suurin osa pakokaasupäästöistä on kaasumaisessa muodos-
sa, mutta dieselmoottorin pakokaasut sisältävät myös 
hiukkasmaisia aineosasia. 	Nämä sisältävät hiiltä 
(nokea), monimutkaisia orgaanisia hiilivety-yhdisteitä, 
rikkiyhdisteitä ja vettä. Hiukkaspäästö syntyy epätäy-
dellisesti palavasta poltto- tai voiteluaineesta (Lau-
rikko 1989). 
Voiteluöljyjen sisältämistä lisäaineista (mm, sinkki) 
sekä moottorin kulumisesta johtuen öljyyn joutuneista 
metallihiukkasista (rauta, tina, lyijy, kupari, alumii-
ni) syntyy myös hiukkasia, jotka sitoutuvat palamishiuk-
kasiin (Laurikko 1989). 
Ruotsissa on huviveneiden määrä kaksinkertaistunut 20 
vuodessa. Tällä hetkellä siellä on noin 765 000 moot-
torihuvivenettä, näiden veneiden moottoreista arvioi-
tiin aiheutuvan vuosittain 14 400 tonnin hiilivetypääs-
töt. Tämä määrä on 90 % kaikkien alusten aiheuttamasta 
hiilivetykuormituksesta vesistöihin. Hiilivetypäästöjen 
määrää korostaa se, että suuret päästöt syntyvät pääosin 
muutaman kesäkuukauden aikana. Veneiden kesäkuukausina 
aiheuttama hiilivetykuormitus on suuruudeltaan neljäs 
osa siitä mitä koko Ruotsin autoliikenne aiheuttaa 
samassa ajassa (Statens naturvårdsverk 1992). 	Arvio 
vesiliikenteestä 	aiheutuvista 	pakokaasupäästöistä 
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Ruotsissa on esitetty taulukossa 14. Tarkempi lajittelu 
huviveneiden päästöistä on esitetty taulukossa 15. 
Taulukko 14. Vesiliikenteestä aiheutuvat pakokaasupääs-
töt Ruotsissa (Statens naturvårdsverk 1992). 
Typen Hiili- Hiilimo- Partik- Hiili-
oksidit vedyt noksidi kelit dioksidi 
tonnia/vuodessa 
Huviveneet 	1 000 	14 400 37 500 	600 	218 900 
Kalastus- 	2 900 300 	700 70 134 000 
alukset 
Työalukset 	6 600 	300 	900 	140 	303 000 
Pienemmät 	10 500 	15 000 39 100 	810 	656 000 
alukset yht. 
Lautat ja 	52 300 	1 200 	3 000 	1 800 	2 175 000 
kauppalaivat 
Yhteensä 	62 800 	16 200 	42 100 	2 610 	2 831 000 
Taulukko 15. Huviveneistä aiheutuvat pakokaasupäästöt 
Ruotsissa (Statens naturvårdsverk 1992). 
Typen Hiili- Hiilimo- Partik- Hiili-
oksidit vedyt noksidi kelit dioksidi 
tonnia/vuodessa 
Moottorilla 	60 	200 	500 	10 	4 700 
varustetut 
purjeveneet 
Moottori- 	820 	9 000 	28 300 	380 	176 100 
veneet 
Alle 14 hv:n 100 	5 200 	8 700 	170 	38 100 
moottori- 
veneet 
Yhteensä 	980 	14 400 	37 500 	560 	218 900 
3.3.3.2 Venemoottoripäästöjen pienentäminen 
Karkeasti ottaen päästöt putoavat puoleen, kun polttoai-
neen kulutus putoaa puoleen. Aivan näin yksinkertainen 
asia ei ole. Moottorin toiminnan tehostuminen muuttaa 
myös päästöjen sisältöä ratkaisevasti. Huonosti toimiva 
moottori tuottaa paljon häkää ja hiilivetyjä. Tehok-
kaasti toimiva moottori (tarkoittaa hyvä terminen 
hyötysuhde, johon tarvitaan korkea puristussuhde, 
seurauksena korkeat palolämpötilat) eli tyypillinen 
nelitahtimoottori tuottaa paljon typen oksideja (Hermola 
1992). 
Perämoottorimarkkinat ovat vahvasti kaksitahtimootto-
rien hallussa. Kaksitahtimoottorien keveys, yksinker- 
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taisuus ja pieni koko ovat niiden vahvoja valtteja. 
Tämän rinnalla polttoainetalous ja suuri öljynkulutus 
ovat olleet vähämerkityksellisiä. Nykyisin on havaittu, 
että polttoaineen kulutusta ja ennen kaikkea poltetun 
öljyn kulutusta on saatava vähenemään. Syynä ei niin-
kään ole taloudellisuusvaatimusten kasvu, vaan huoli 
ympäristöstä. 	Kaksitahtimoottoreiden polttoaineen 
kulutus on pudonut merkittävästi viimeisen vuosikym-
menen aikana (Hermola ja Utter 1991). 
Öljyn kulutuksen vähentämiseksi on tehty vieläkin 
enemmän: käytännöllisesti katsoen kaikki uudet isot 
perämoottorit on nykyään varustettu automaattivoite-
lulla, joka auttaa vähentämään öljyn kulutusta huo- 
mattavasti. 	Parikymmentä vuotta sitten käytettiin 
seosvoidelluissa moottoreissa 4 % öljyseoksia, 'nyt 
tulevat kaikki merkit toimeen yhdellä tai enintään 
kahdella prosentilla (Hermola ja Utter 1991). 
Tuoreöljyautomaattivoitelulla varustetuissa perämootto-
reissa öljy kaadetaan erilliseen säiliöön, josta auto-
maattinen sekoituspumppu ottaa sitä tarpeen mukaan ja 
sekoittaa polttoaineeseen kuormitustilanteen vaatiman 
määrän. Näin säilyvät pakokaasut puhtaampina ja öljyn 
kulutus pienempänä kuin tavanmukaista seosvoitelua käy-
tettäessä (Hermola 1985). 
Useimmat automaattiset voitelujärjestelmät vain sekoit-
tavat voiteluöljyn polttoaineeseen tarkoituksenmukaises-
sa suhteessa, joten niiden tuoma parannus on rajallinen. 
Tuoreöljyvoidelluissa järjestelmissä öljy johdetaan 
suoraan pumpusta voitelukohteille. Yhteistä järjestel-
mille kuitenkin on, että öljy kulkeutuu lopulta paloti-
laan ja poistuu pakokaasujen mukana enemmän tai vähemmän 
täydellisesti palaneena. 	Osittain palava voiteluöljy 
lisää entisestään pakokaasujen hiilivety- ja häkäpitoi-
suutta ja tuo lisäksi omat erityiset palamisjätteensä 
saastekuormaan (Hermola 1992). 
Nelitahtimoottorin kaksitahtista vähäisemmät päästöt 
perustuvat pääosin kahteen asiaan: moottorin voiteluöl-
jy on omassa tilassaan, eikä kunnossa olevassa mootto-
rissa pala öljyä merkittävissä määrin - polttoaineen 
mukana. Sama öljy voitelee liikkuvat osat yleensä koko 
käyttökauden ajan ja se vaihdetaan yleensä huollon 
yhteydessä, jolloin käytetty öljy saadaan tehokaasti 
talteen. Kaksitahtista parempi polttoainetalous johtuu 
mm. moottorin kaasunvaihdon tehokkuudesta. Nelitahti-
moottoreiden ongelmana on rakenteen monimutkaisuus, joka 
johtuu tarvittavasta venttiilikoneistosta ja voite-
lujärjestelmästä (Hermola ja Utter 1991). 
Nelitahtimoottorin soveltaminen perämoottorikäyttöön on 
tällä hetkellä onistunut kunnolla vain yhdeltä valmista-
jalta. Nelitahtikoneen rakenteen monimutkaisuus tekee 
siitä väistämättä kaksitahtista painavamman ja kalliim- 
man. 	Jos nelitahtikoneeseen vielä lisättäisiin kata- 
lysaattoripuhdistus ja sen vaatima elektronisesti 
ohjattu polttoaineen ruiskutusjärjestelmä päädyttäisiin 
monimutkaiseen ja hankalaan ratkaisuun (Hermola 1992). 
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Kaksitahtimoottorien kampikammioita voidellaan poltto-
aineseoksessa olevalla öljyllä. Öljyä ja polttoainetta 
tiivistyy kammion pohjalle, josta se on monissa van-
hoissa moottoreissa johdettu suoraan veteen: tämä lisää 
perämoottoreiden päästöjä huomattavasti (Ritvanen 1976). 
Eri venemoottorivalmistajat kehittävät tällä hetkellä 
kilvan moottoreitaan ympäristöystävällisemmiksi. 
Perusongelmana moottoritekniikassa on oppia hallitsemaan 
sylinterissä tapahtuva palaminen niin, että polttoainet-
ta ei polteta turhaan, päästöt ovat mahdollisimman 
vähäiset ja sellaiset, että ne on mahdollista puhdistaa. 
Lähitulevaisuudessa markkinoille on todennäköisesti 
tulossa uusi, tiukatkin päästönormit, alittava kaksitah- 
timoottori. 	Joitakin ongelmia on vielä ratkaistava 
ennen kuin kaksitahtimoottorin uusi tuleminen on selvä 
asia. 	Uudistunut kaksitahtikone ei välttämättä ole 
nopealla aikataululla nelitahtisen halpa korvaaja, sillä 
uusi kone ei välttämättä aluksi tulekaan nelitahtista 
halvemmaksi tuotannossa. Siitä pitävät huolen kalliit 
kehitys- ja tuotantolinjojen investointikustannukset. 
Moottorin vaatimat apulaitteet ja elektroniikka vaikut-
tavat myös aluksi hintaa nostavaan suuntaan. 
(Hermola 1992). 
Moottoreista aiheutuvia rikkipäästöjä voidaan rajoittaa 
entistä vähemmän rikkiä sisältävän polttoaineen käytöl-
lä. Suomessa käytetyt liikennepolttoaineet ovat kuiten-
kin jo nykyään varsin vähän rikkiä sisältäviä (Laurikko 
1989). 
Venemoottoreiden haitallisia päästöjä ympäristöön on 
pienentänyt siirtyminen lyijyttömään polttoaineeseen, 
sekä luonnossa hajoavien perämoottoriöljyjen käyt- 
töönotto. 	Jotta moottorin rakenteesta johtuvat öljy- 
päästöt veteen olisivat mahdollisimman pienet tulee 
moottori aina pitää hyvässä kunnossa ja käyttää valmis-
tajan suosittelemaa öljylaatua ja seossuhdetta. 
3,3.4 L u o n n o n k u l u m i n e n 
Saariston luonne vaihtelee sisäsaariston rehevyydestä 
ulkosaariston karuuteen. Veneilijöitä kiehtovat erito-
ten ulkosaariston karut saaret kanervikkoineen ja 
katajikkoineen. Kasvillisuus näillä saarilla on erit- 
täin arkaa. 	Kallioiden jäkälät esimerkiksi kuluvat 
hyvin nopeasti, eikä kuiva kanervikko kestä tallausta. 
Paremmilla kasvupaikoilla luontaisen lajiston tilalle 
voi kehittyä uutta kestävämpää kasvillisuutta, mutta 
näin ei käy karussa ympäristössä. Kulttuuuriperäisen 
piha- ja niittykasvillisuuden on todettu kestävän 
parhaiten kulutusta. 	Metsätyyppien kulutuskestävyys 
kasvaa yleensä viljavuuden lisääntyessä. 	Poikkeuksia 
ovat rehevät lehdot, joita on saaristossa (Ritvanen 
1976). 
Ongelmallista saariston virkistyskäytössä on se, että 
arimmat kasvillisuustyypit ovat myös suosituimpia 
virkistyskohteita. Liian ahkera virkistyskäyttö tuhoaa 
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lopulta kohteensa, tai ainakin sen houkuttelevat piir- 
teet. 	Kulumiseen liittyy usein myös roskaantuminen. 
Veneilyn kulkureitit tulisi ohjata arimpien kohteiden 
ohi tarjoamalla palveluja ja hyviä kiinnityspaikkoja 
kestävämmissä paikoissa. 	Jotta tällainen veneilyn 
ohjaaminen onnistuisi, on reitit suunniteltava hyvin ja 
kokonaisuutena (Uudenmaan seutukaavaliitot 1990). 
Lehtilän ja,Syrjäsen (1990) saariston kulutuskestävyys-
tutkimuksessa tutkittiin saariston kasvillisuuden 
kulutuskestävyyttä tallauskokein ja havainnoivalla 
tutkimuksella. Tallauskokeita tehtiin kalliojäkäliköl-
lä Lohmissa ja Stora Hästössä, puolukkatyypin männikös-
sä Fårön hiekkasaarella sekä puolukka- ja mustikkatyy-
pin metsässä Gyltössä. 	Kalliojäkälikkö oli näistä 
kasvillisuustyypeistä kulumiselle herkin ainakin kuiva-
na aikana. Myös Fårön puolukkatyypin metsä oli Gyltön 
kasvillisuutta huomattavasti herkempää kulumiselle. 
Lehtilän ja Syrjäsen tutkimuksessa todetaan, että pidem-
piaikaisena kehityksenä kuluminen tulee todennäköisesti 
muuttammaan erityisesti tiettyjä kalliokasvillisuustyyp- 
pejä. 	Varsinkin kalliorinteiden ja lakien jäkäliköt, 
sammalikot ja varvikot tulevat vähitellen taantumaan. 
Myös monien painanteiden soistumiin muodostuneiden 
männikkölaikkujen pohjakasvillisuus kärsii tallauksen 
osuessa niihin. 	Hiekkasaarten rantojen kasvillisuus 
tulee myös muuttumaan runsaassa käytössä, kun taas 
suurempien saarien sisäosat ovat jokseenkin suojassa. 
Saaristo on kovimman kulutuksen aikana heinäkuussa usein 
kuivaa ja kulottunutta, jolloin vedenhukka helposti 
moninkertaistaa vauriot. 	Kuivumista edistävät vielä 
saariston tuuliolosuhteet. 
Uhanalaiset kasvit kasvavat monesti muusta ympäristöstä 
poikkeavilla kasvupaikoilla. Tavallisesti uhanalaisuu-
den syynä on maankäytön muutoksista johtuvat seikat, 
kuten laidunnuksen loppuminen tai metsähakkuut. Kukki-
en poiminta lisääntyy virkistystoiminnan seurauksena. 
Tällä voi suosituissa retkeilykohteissa olla vaikutusta 
harvinaisen lajiston taantumiseen. On kuitenkin syytä 
todeta, että monet näyttävät lehtokasvit ovat jo kukki-
neet ja siementäneet veneilykauden ollessa vilkkaimmil- 
laan heinäkuussa. 	Voimakas tallaus yksipuolistaa 
lajistoa esim. satamapaikoissa, mutta yksikään uhanalai-
nen laji ei liene sen vuoksi vaarassa. Kasvillisuuden 
kuluminen on kuitenkin varteenotettava uhkatekijä 
hiekkarannoilla, joilla suurehkon joukon toistuva 
kulkeminen voi vähitellen hävittää kasvillisuuden. 
Tulosten mukaan kulumiselle erityisen herkkää kasvilli-
suutta on kalliokasvillisuus ja karujen hiekkasaarten 
kasvillisuus. 	Pitkäaikaisessa tallauksessa varpujen, 
jäkälien ja sammalten peittävyys tavallisesti vähenee, 
kun taas heinien ja ruohojen peittävyys lisääntyy. Tämä 
kehitys on havaittavissa kaikilla pitkään tallatuilla 
alueilla. 	Vanhan laidunnuskulttuurin ja mm. metsien 
valoisuuden sekä nuoren iän vuoksi saariston kasvilli-
suus on usein hyvin heinävaltaista. Siten kasvillisuu-
della saattaa olla kohtalainen valmius sopeutua tallauk-
seen (Lehtilä ja Syrjänen 1990). 
Paras tapa kulumisen ehkäisemiseksi on kulun kanavoimi-
nen opastein ja polkuja rakentamalla. Kuluneen kasvil-
lisuuden kunnostaminen jälkikäteen on kallista eikä 
useinkaan johda haluttuun lopputulokseen. 
4 MYRKKYMAALIT 
4.1 FOULING-ILMIO 
Fouling-ilmiöllä (biologinen likaantuminen) tarkoite-
taan veden kanssa kosketuksissa olevien pintojen peit-
tymistä kiinnittyvien eliöiden muodostamien yhdyskun-
tien alle. Fouling-ilmiötä aiheuttavat niin mikro-or- 
ganismit kuin kasvit ja eläimetkin. 	Eliöiden kiin- 
nittymisen kannalta tärkeimpiä tekijöitä ovat alustan 
laatu ja kiinnittymispaikan virtausnopeus. Epätasainen 
pinta lisää virtauseroja pinnan läheisyydessä ja mahdol-
listaa fouling-eliöstön kiinnittymisen korkeissakin 
virtausnopeuksissa (Laihonen ja Vuorinen 1981). 
Suomen merialueella fouling-haittoja aiheuttavat bak-
teerit, levät ja kiinnittyvät eläimet, kuten äyriäisiin 
kuuluva merirokko (Balanus improvisus), onteloeläimiin 
kuuluvat ja runkokuntia muodostavat murtovesipolyyppi 
(Cordylophora caspia),  ja lovenin runkopolyyppi (Laome-
dea loveni)  sekä runkokuntia muodostava sammaleläin 
levärupi (Electra crustulenta)  (Laihonen ym. 1985). 
Makeissa vesissä on yleisintä bakteerien aiheuttama 
pintojen limottuminen (mikrofouling) sekä levien kiin-
nittyminen (Laihonen ja Vuorinen 1981). 
Fouling-eliöstöstä on rannikollamme eniten haittaa 
vesiliikenteelle, teollisuus- ja voimalaitoksille sekä 
kalanviljelylaitoksille. 
Fouling-haitat ovat aiemmin olleet Suomen vesillä niin 
vähäisiä, että ongelman aiheuttamiin taloudellisiin 
haittoihin ei ole kiinnitetty suurta huomiota. Itäme-
ren rannikon läheisten vesialueiden rehevöityminen ja 
suolapitoisuuden nousu ovat parantaneet Fouling-eliöi-
den kasvuolosuhteita, jolloin niistä aiheutuvat haitat, 
etenkin merivettä käyttävien teollisuuslaitosten koh-
dalla, ovat tulleet taloudellisestikkin merkittäviksi 
(Laihonen ja Vuorinen 1981). 
Veneen pohjaan kasvava eliöstö hidastaa veneenkul-
kunopeutta ja voi lisätä moottoriveneiden polttoaineen 
kulutusta jopa 40 %:lla (Hall ym. 1987). 
Liukuvien nopeiden veneiden pohjaan tarttuva levä-
kasvillisuus ja kotilot saattavat vähentää veneen 
nopeutta 30-50 %. Uppoumaveneissä nopeuden aleneminen 
ei näy yhtä selvästi, mutta huippunopeuden saavuttami-
nen likaisella veneen pohjalla lisää huomattavasti 
polttoaineenkulutusta (Ritvanen 1976). 
Kalankasvatuslaitoksilla fouling-eliöt aiheuttavat 
kasvatusaltaina käytettävien verkkosumppujen havasten 
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umpeenkasvamista, mikä heikentää veden vaihtumista ja 
voi aiheuttaa hapen puutetta kasvatettaville kaloille 
(Marin ... 1987). 
Rannikon merivettä käyttävien teollisuuslaitosten 
putkistoissa suurimmaat fouling-haitat on havaittu 
loppukesällä. Eniten fouling-ongelmia esiintyy alueil-
la, joilla meriveden suolapitoisuus on yli 5 promillea 
(Vuorinen ym. 1983). 
Lietzen ym. (1984) ovat kartoittaneet Suomen rannikolla 
mikroskopoimalla fouling-toukkien yksilömääriä. Näiden 
tutkimusten perusteella Suomen rannikko voidaan fouling-
eläinten aiheuttaman riskin suhteen jakaa kolmeen 
vyöhykkeeseen. 	Ensimmäisen vyöhykkeen muodostavat 
eteläinen ja lounainen rannikko Olkiluodon ja Helsingin 
välillä ja nimenomaan sen matalat ja rehevät vesialueet, 
joilla on suurimmat fouling-toukkamäärät ja pisin 
lisääntymiskausi. 	Toiseen vyöhykkeeseen kuuluvat 
rannikkoalueet Olkiluodosta Vaasan eteläpuolelle ja 
Helsingistä Loviisaan. 	Toiseen vyöhykkeeseen voidaan 
katsoa kuuluvan myös eteläinen ja lounainen saaristo, 
jossa huolimatta korkeammasta suolapitoisuudesta ravinto 
ja lämpötila rajoittavat ajallisesti ja määrällisesti 
fouling-toukkien esiintymistä. 	Kolmannella vyöhyk- 
keellä Vaasasta pohjoiseen ja Loviisasta itään fouling-
ongelmat ovat erittäin vähäisiä. Ainoat esiintyvät fou-
ling-lajit ovat murtovesipolyyppi ja itäisellä Suomen-
lahdella myös merirokko. 
4.1.1 F o u l i n g- h a i t t o j e n t o r j u n t a 
Tehokkain veneen pohjan fouling-eliöstön torjuntakeino 
on myrkkyvärimaalaus. Maalista irtoaa yhtä tai useam-
paa kiinnittyville eliöille myrkyllistä ainetta. Maalin 
tehoaineen lisäksi sen sileä pinta vaikeuttaa eliöiden 
kiinnittymistä. 
4.1.2 M y r k k y m a a l i v a 1 m i s t e i d e n h i s t o-
r i a 
Ensimmäisten myrkkymaalien tehoaineet olivat lyijy- ja 
kupariyhdisteitä, 1950-luvulla yleistyivät orgaaniset 
elohopea- ja arsenikkiyhdisteet, joiden käytöstä luo-
vuttiin ympäristöhaittojen ja työturvallisuusriskien 
vuoksi 1970-luvulla (Stebbing 1985, Hall ym. 1987). 
PCB:tä (polyklooribifenyyliä) ja kadmiumia on käytetty 
myrkkymaaleissa aina 1970-luvun alkuun saakka (Jäte ja 
Ympäristö 1990). 
Orgaaniset tinayhdisteet, tributyyli- (TBT) ja tri-
fenyylitinayhdisteet (TPT), tulivat käyttöön 1960-luvun 
alussa ja yleistyivät 1970-luvulla. Orgaaniset tinayh-
disteet ovat tehokkaita vedenalaisten rakenteiden 
fouling-eliöstön torjunnassa, niiden haittana on kuiten-
kin suuri myrkyllisyys muillekin eliöryhmille (Axelsson 
ym. 1989a). 
[:1,] 
Myrkkymaaleissa osoittautui erityisen tehokkaaksi sekä 
tinayhdisteitä että kuparia sisältävät tuqtteet: kupari 
on tehokas eläimiä torjuttaessa ja tinayhdisteet levien 
torjunnassa (Wistrand ja Schuldt 1988). 
Orgaanisten tinayhdisteiden myrkyllisyys eri eliöryh- 
mille vaihtelee huomattavasti. 	Nisäkkäille myrkylli- 
simpiä ovat metyyli- ja etyylitinayhdisteet kun taas 
antifouling-aineissa käytettävät TBT-ja TPT-yhdisteet 
ovat vähemmän myrkyllisiä nisäkkäille, mutta erittäin 
myrkyllisiä vesieliöille. TBT on eliöihin voimakkaasti 
kertyvä myrkky, joskin eliöt pystyvät myös metaboloi-
maan sitä. TBT:lla on todettu olevan useita eri vaiku-
tustapoja eliöissä. Pääasiallisin on solun aineenvaih-
duntareaktioiden häiriöt (Laughlin ja Linden 1985). 
Ylä-Monosen (1989) tutkimuksessa selvitettiin butyyli-
tinayhdisteiden esiintymistä eräiden Helsingin ja sen 
lähikuntien venesatamien vedessä ja eliöissä. Tributyy-
litinaa esiintyi venesatamien vedessä 20 - 200 ng TBT/1. 
Näinkin pienten pitoisuuksien on todettu aiheuttaneen 
haittaa herkimmille vesieliöille, ja esimerkiksi Iso-
Britanniassa vedenlaadun tavoitearvoksi on asetettu 20 
ng/1. Myös lähes kaikissa tutkituissa eliönäytteissä 
havaittiin tributyylitinaa määritettäviä pitoisuuksia. 
Orgaanisista tinayhdisteistä aiheutuvien haittojen 
tultua ilmi, on niiden käyttöä alettu rajoittaa. 
Helsingin komissio eli Itämeren suojelukomissio antoi 
helmikuussa 1988 suosituksen, jossa kehotettiin Itämeren 
merellisen ympäristön suojelusopimuksen allekirjottanei-
ta jäsenmaita ryhtymään toimenpiteisiin v. 1991 mennessä 
orgaanisten tinayhdisteiden päästöjen rajoittamiseksi. 
Itämeren suojelukomission tavoitteiden mukaisesti 
kiellettiin Suomessa 1.9.1991 orgaanisia tinayhdisteitä 
sisältävien myrkkymaalien käyttö alle 25 m alusten 
maalauksessa. 	Kiellettyä on myös kalankasvattamoiden 
laitteiden, veteen sijoitettavien laitteiden, teollisuu-
den jäähdytys-, prosessi- ja jätevesien käsittely or-
gaanisia tinayhdisteitä sisältävillä valmisteilla. 
Myös useissa muissa maissa esim, Ruotsissa, Tanskassa, 
Norjassa, Saksassa, Ranskassa, Iso-Britanniassa, Ja-
panissa ja Yhdysvalloissa, on rajoitettu tinayhdisteitä 
sisältävien maalien käyttöä (Ylä-Mononen 1989 ; Murto 
1987). 
Tinamyrkkymaalien käyttö sallitaan edelleen yli 25 m 
aluksissa koska tämän kokoluokan alusten katsotaan liik-
kuvan enimmäkseen hyvän vedenvaihdon omaavilla syvillä 
ulappavesillä, jolloin pohjamaaleista vapautuvat tinayh-
disteet laimenevat suureen vesimassaan, eikä niistä 
katsota olevan uhkaa ympäristölle (Murto 1987). 
Huviveneet seisovat suurimman osan vesilläoloajastaan 
satamissa, jolloin veneiden pohjasta liukenevien myrk-
kyjen ympäristövaikutukset voivat paikallisesti olla 
merkittäviä (de Mora ym. 1989). 
[*1 
Antifouling-maaleista aiheutuvia kohonneita TBT-pitoi-
suuksia ja biologisia haittavaikutuksia on todettu 
lähinnä suurten venesatamien ja vilkkaiden, veden-
vaihdoltaan huonojen, vesiliikennereittien tuntumasta 
(de Mora ym. 1989 ; Bailey 1986). 
Keskikokoiseen rahtilaivaan tarvittava myrkkymaalin 
määrä riittää arviolta 1000 - 1500 pienveneen pohjaan 
(Murto 1987). 	Suurten alusten pohjat maalataan aika 
harvoin, lähinnä vain pakollisten telakointien yhteydes-
sä. 
Joissain maissa, kuten Ruotsissa, tinapitoisten maalien 
käyttö on edelleen sallittu alumiinipohjaisten pienve-
neiden myrkkymaalina, koska esim. kuparipitoisten maali-
en käytöstä, ilman tehokasta eristävää pohjamaalausta, 
seuraa veneen pohjan nopea galvaaninen korroosio. Viime 
vuosina markkinoille on tullut alumiiniveneille sopivia 
uusia tinattomia valmisteita. 
4.1.3 N y k y i s i n k ä y t ö s s ä o l e v a t m y r k-
k y m a a 1 it 
Nykyisin veneissä käytetään lähinnä kolmenlaisia myrkky-
maaleja: pehmeitä-, kovia- ja itsekiillottuvia maaleja. 
Pehmeitä maaleja käytetään enimmäkseen puuveneissä, 
koska maalit ovat elastisia eivätkä halkeile puun 
eläessä. 	Pehmeiden maalien kupari menettää tehoaan 
ilmassa hapettumisen johdosta nopeasti, joten sillä 
maalatut veneet on laskettava veteen pian maalauksen 
jälkeen. Pehmeät maalit kuluvat nopeasti pois suurissa 
veneen nopeuksissa. Vanha pehmeä maali on joka vuosi 
hiottava pois ennen uutta maalausta. 
Kovat maalit ovat kestävämpiä, ne kehitettiin 1960-
luvulla nopeisiin veneisiin. Kovista maaleista liukenee 
myrkkyä eniten heti veneen vesillelaskun jälkeen, 
myöhemmin myrkkyä irtoaa yhä vähemmän. Vanhaa maalia ei 
joka kauden jälkeen tarvitse hioa kokonaan pois, mikäli 
maalilaatua ei seuraavana vuotena vaihdeta 
Itsekiillottuvat maalit keksittiin 1980-luvulla. Näistä 
maaleista myrkkyä liukenee tasaisesti veteen: niin kauan 
kun maalia on jäljellä veneen pohjassa on myös teho- 
ainetta jäljellä. 	Maalin toiminta perustuu veden 
hiovaan vaikutukseen, eli vesi kuluttaa maalipintaa 
jatkuvasti, jolloin siitä irtoaa, tehoaan menettänyt, 
maalin pintakerros. 	Poistuneen pintakerroksen alta 
paljastuu tuore, tehoisa, maalikerros. Itsekiillotuvia 
maaleja on markkinoilla nopeammin ja hitaammin kuluvia 
laatuja. Vanha myrkkymaalipinta voidaan pelkän pesun 
jälkeen maalata uudestaan. 
Näiden maalityyppien lisäksi on markkinoilla mm. teflon-
pohjaisia maaleja, joiden teho perustuu lähinnä teflonin 
liukkauteen, jolla pyritään estämään fouling-eliöstön 
kiinnittyminen. 
Veneiden pohjamaalien tinakäyttökiellon johdosta maalin-
valmistajat ovat siirtyneet uudelleen kuparipitoisten 
maalien kehittämiseen. Erityisen tutkimuksen kohteena 
ovat myrkyttömät pinnat, joille fouling-eliöstö ei voi 
tarttua. 	On myös kehitelty myrkyllisiä mutta liu- 
kenemattomia aineita, tällaisella aineella käsitelty 
pinta olisi luultavasti kuitenkin myös ihmisen iholle 
varsin vaarallinen (Murto 1988). 
Ruotsissa Göteborgin yliopistossa on käynnissä tutki-
musprojekti, jossa biotekniikan keinoin pyritään kehit-
tämään ympäristölle haitattomia, luonnossa hajoavia, 
biologisia veneen pohjamaaleja. 	Tutkimuksessa on 
eristetty luonnon mikrobeja, jotka erittävät ympäris-
tö nsä fouling-eliöstön kasvua estäviä aineita. Geeni~ 
tekniikan avulla pyritään tuottamaan näitä "luonnon 
myrkkymaaleja" suuret määrät halpaan hintaan (Andersson 
1991). 
Lähitulevaisuudessa tultaneen kuitenkin veneiden pohjis-
sa käyttämään valtaosin kuparipohjaisia maaleja, joiden 
sideaine on suunniteltu kestämään entistä kauemmin. 
Kuparipohjaisten 	antifouling-maalien 	torjuntateho 
perustuu kuparin vapautumiseen kupari-ioneina (Cu2+-
ioni). Tämä on vesieliöille myrkyllinen esiintymismuo-
to. 
Liuenneessa muodossa olevaa kuparia voivat kasvit ja 
eläimet jossain määrin kerätä itseensä, mutta sen rikas-
tumisesta ravintoketjussa ei ole tietoa. Jos kuparia on 
liuenneena vedessä korkeina pitoisuuksina voi se koitua 
veden eliöstölle vaaraksi. 	Tinapohjaisten maalien 
käyttökiellon myötä tulee kuparivärien käyttö lisäänty-
mään huomattavasti, mikä voi aiheuttaa suurten vene-
satamien vesissä ja pohjasedimenteissä suuriakin pi-
toisuusnousuja (Axelsson ym. 1989b). 
Erään arvion mukaan kuparin vesieliöiden kannalta 
kriittinen pitoisuus vedessä on 10 ug/1 (Marin ... 
1987). 	Pitkäaikaisessa altistuksessa kupari-ionit 
voivat aiheuttaa erilaisia subletaaleja haittoja, mm. 
kasvun hidastumista (Marin ... 1987). 
Syksyllä venettä ylös nostettaessa on nykyisin yleisenä 
tapana painepesurin käyttö veneen pohjan puhdistukses-
sa. Tällöin varsinkin pehmeää myrkkymaalia käyttävien 
veneiden pohjista irtoaa koko värikerros ja valuu 
maaperään tai suoraan vesistöön. Useilla ulkomaisilla 
venetelakoilla saa myrkkymaalir pesun suorittaa ainoas-
taan sellaisella telakan alueella, josta valuvat vedet 
kyetään ottamaan talteen. Toisilla telakoilla levite-
tään veneiden alle suojaksi pesunajaksi erityisiä 
muovisia keräilykaukaloita, joista myrkkymaalin kylläs-
tämä pesuvesi on mahdollista kerätä talteen. 
Myrkkymaalit tuodaan Suomeen tarkastamatta eli ne eivät 
kuulu ennakkovalvonnan piiriin, kuten esim. maa- ja 
metsätalouden torjunta-aineet sekä teollisuuden liman-
torjunta-aineet. Tarkkaan ei tiedetä mitä eri tehoai-
neita antifouling-maalivalmisteet nykyisin sisältävät. 
Ruotsissa tulee antifouling-valmisteet vuodesta 1992 
lähtien hyväksyttää kemikaaliviranomaisilla samalla 
tavoin kuin torjunta-aineet ennen kuin niitä saa myydä 
tai tuoda maahan. 
4.1.4 Myrkkymaal i en k ä y t ö n t a r p e e 1 -
1 i s u u s 
Myrkkymaalien käyttö veneiden pohjassa on Suomessa 
välttämätöntä vain osalla merialuetta. Pohjanlahdella 
(Vaasan korkeudelta ylöspäin) ovat fouling-haitat 
alhaisen meriveden suolapitoisuuden johdosta varsin 
vähäisiä. Todettakoon kuitenkin, että fouling-haittojen 
voimakkuus vaihtelee vuosittain riippuen mm veden 
lämpötilasta, 	suolapitoisuudesta 	ja 	valais- 
tusolosuhteista. 	Mikäli merialueella ei myrkkymaalia 
käytetä saattaa esim pohjaankiinnittyvä merirokko 
turmella lasikuituveneen pintakerrosta, gelcoatia, 
jolloin merivesi voi päästä imeytymään veneen lasikuitu-
laminaattikerrokseen. 
Myrkkymaalien mainonta on ollut osin harhaanjohtavaa: 
suuri venemaalivalmistaja markkinoi näyttävästi kevääl-
1ä-91 neliväri-ilmoituksin tuotteitaan venemessuilla 
sekä alan lehdissä otsikoiden mainoksensa "antaa kasvil-
lisuuden elää, mutta ei veneessä". Mainoksen tekstin 
mukaan veneen pohjan kimppuun iskevät joka elokuu, 
mikäli myrkkymaalia ei käytetä, mm. merimadot ja meri-
vuokot. Näitä lajeja ei kuitenkaan meidän vesissämme 
edes esiinny. Veneilijöiden annetaan muutenkin mainon-
nassa ymmärtää ettei ilman mahdollisimman tehokkaita 
myrkkyjä tulla veneilyssä toimeen. 
Mikäli veneilijä on epätietoinen myrkkymaalauksen 
tarpeellisuudesta, voi kokeena jättää pienen alueen 
(esim 50 x 50 cm) pohjasta maalaamatta jolloin syksyllä 
veneen noston yhteydessä voidaan helposti kasvuston 
määrästä ja laadusta päätellä onko myrkkymaalaus vesis-
tössä tarpeellista. Veneen myrkkymaalauksen tarpeelli-
suuden ratkaisee veneen käyttöalue sekä käytön kesto, 
jos vene esim. merialueella nostetaan käytönjälkeen aina 
trailerilla ylös ei fouling-eliöistä ole ongelmia. 
Sisävesillä myrkkymaalaus on aiheellinen ehkä vain kaik-
kein pahiten rehevöityneillä vesialueilla, hyvänä ja 
halpana keinona fouling-kasvustoa vastaan sisävesillä 
käy pitkävartinen harja, jolla pohjaa voidaan kannelta 
käsin puhdistaa. Yleensä sisävesillä on pohjaan tart-
tuneena vai ohut paikottainen kerros viherlevää, joka 
irtoaa helposti muutamalla harjan vedolla. Rehevissä 
vesissä voi veneen pohjasta löytyä jopa puolimetrisiä 
suolilevähapsuja, jotka kuitenkin ovat helposti irrotet-
tavissa. 
Axelsson ym. (1989b) tutkivat eri myrkkymaalien tehok-
kuutta ja fouling-ilmiön voimakkuutta eri puolilla 
Ruotsin rannikkoa ja yhdessä kohteessa sisävesillä. 
Koepaikat olivat: Norrby (Pohjanlahti), Askö (Itämeri), 
Kristineberg (länsirannikko) sekä Likstammen (sisävesi 
Södermanland). Kokeissa upotettiin kolmeksi kuukaudeksi 
(kesäkuun lopusta syyskuun loppuun) 20 x 20 cm polysty-
reenilevyjä metrin syvyyteen, levyt oli maalattu yhdek-
sällä eri myrkkymaalilla, osa levyistä jätettiin maalaa-
matta (kontrollilevyt). Koetulosten mukaan oli fouling-
ilmiö Itämerellä ja länsirannikolla huomattavasti 
voimakkaampaa kuin Pohjanlahdella ja Likstammetissa. 
Pohjanlahden pisteen maalaamattomissa kontrollilevyissä 
esiintynyt kasvusto oli muutaman millimetrin paksuista 
hienojakoista levää, Likstammetin sisävesipisteen 
kontrollilevyn peitti ohut, helposti irtoava, viherlevä-
kasvusto. Tutkimuksen loppupäätelmissä todetaan myrkyl-
listen pohjamaalien käyttö tarpeettomaksi Pohjanlahdella 
ja sisävesillä. 
Axelssonin ym. (1989b) tutkimusraportissa ei tarkemmin 
kuvailla millainen Likstammetin sisävesipiste on ympä-
ristöoloiltaan, eli onko järvi esim. karu vai rehevä. 
Suomessa kaupan olevat pienveneiden myrkkymaalit ovat 
kaikki kolmen ulkomaisen tehtaan valmisteita, joita 
myydään samoilla annostusohjeilla ympäri maailmaa. 
Osasta myrkkymaaleista liukenee tehoaineita sitä enemmän 
mitä kovemmissa olosuhteissa niitä käytetään, eli ne 
luovuttavat enemmän myrkkyä esim. veden suolapitoisuuden 
lisääntyessä. On kuitenkin ilmeistä, että monet maa-
leista ovat Itämeren olosuhteita ajatellen turhan tehok-
kaita, koska niitä ei ole meidän murtovesiolosuhteisiim-
me nimenomaisesti kehitetty. 
Suomessa ei myrkkymaaleja ole kovinkaan paljon tutkittu. 
Muutamat tehdyt tutkimukset ovat keskittyneet lähinnä 
vertailemaan vain maalimerkkien keskinäistä paremmuutta 
niiden tehokkuuden perusteella. 
4.1.5 M y r k k y m a a 1 i e n k ä y t ä n t y ö t u r-
v a 1 1 i s u u s n ä k ö k o h d a t 
Maalauksen työsuojelullisia näkökohtia tulisi painottaa 
veneilijöille nykyistä paremmin, kaupoissa olisi oltava 
jokaisesta myrkkymaalista käyttöturvallisuustiedote 
jaettavaksi maalien ostajille. Lisäksi maalipurkeissa 
tulisi olla painettuna tarkat tuoteselosteet. 
Venemaalauksen laiminlyödyin alue on maalarin ter-
veydestä hulehtiminen: liian usein näkee esim. hiotta-
van vanhaa myrkkymaalia kuivahionnalla pois ilman että 
käytettäisiin minkäänlaista hengityssuojainta. 	Ihon 
suojaaminen maalattaessa ja hiottaessa myrkkyvärejä on 
ensiarvoisen tärkeää, maalattaessa tulee käyttää suoja-
käsineitä. Myrkky saattaa imeytyä ihmisen kehoon paitsi 
hiontapölystä hengitettäessä myös ihon läpi. 	Siksi 
vanha myrkkyväri tulisi aina märkähioa pois. Myrkylli- 
siä ovat myös maalien liuottimet ja ohenteet. 	Ne 
haihtuvat nopeasti ja siirtyvät elimistöön hengitet- 
täessä ja ihon läpi. 	Kädet tulee ennen suojakäsi- 
neisiin pujottamista voidella käsivoiteella, jolloin ne 
on helppo puhdistaa. Missään tapauksessa käsiä ei saa 
puhdistaa maalien ohenteilla, saippua ja vesi on oikea 
puhdistusmenetelmä. Sisällä ja ulkona maalatessa tulee 
käyttää hengityssuojainta, mieluiten pölysuodattimella 
varustettua puolinaamaria, sisällä hyvä tuuletus on 
välttämätöntä. Synteettiset liuottimet voivat aiheuttaa 
sisäelinten vaurioita ja kertyä keskushermostoon (Murto 
1987). 
4.1.6 Anti f o u l i n g - v a l m i s t e i d e n m y y n -
t i m ä ä r ä t S u o m e s s a 
Antifouling-maalien myyntimääriä Suomessa on selvittä-
nyt tutkimuksessaan Ylä-Mononen (1989), hänen 1987 
tekemässä kirjallisessa kyselyssä tiedusteltiin mark-
kinoilla olevien antifouling-maalien valmistajilta 
erityyppisten valmisteiden myyntimääriä ja tehoaine- 
koostumusta. 	Tutkimuksen mukaan eliöntorjuntamaalien 
kokonaismyynti oli 1987 noin 130 000 litraa, tästä 
määrästä noin puolet maaleista sisälsi orgaanisia 
tinayhdisteitä. 	Muissa maaleissa tehoaineena oli 
kupari. 	Vähittäiskaupassa myrkkymaaleja myytiin yh- 
teensä 41 850 litraa, joista valmisteista 37 000 litraa 
eli lähes 90 % sisälsi tehoaineena orgaanisia tinayh- 
disteitä. 	Vähittäiskaupan kautta maaleja myydään 
enimmäkseen huviveneiden omistajille, jotka maalaavat ja 
kunnostavat veneensä itse. 
Ruotsissa käytettiin myrkkymaaleja vuonna 1987 huvive-
neisiin 200 - 300 tonnia ja rahtilaivoihin 200 tonnia 
(Wistrand ja Schuldt 1988). 
5 LIIKKUMINEN LUONNOSSA VENEELL A 
5.1 JOKAMIEHENOIKEUDET 
Perinteiset jokamiehenoikeudet ja laajat metsä- ja 
vesistöalueet antavat suomalaisille erinomaiset mahdol-
lisuudet liikkua ja virkistäytyä luonnossa. Jokamiehen-
oikeus on olemassa vain Norjassa, Ruotsissa ja Suomessa. 
Se perustuu vanhoihin totuttuihin tapoihin ja se on 
syntynyt luonnon virkistyskäytön tarpeita silmällä 
pitäen. Alkuperäistä rajoittamatonta jokamiehenoikeutta 
on ollut pakko rajoittaa ajan myötä: liikkumista on 
usein rajoitettu luonnonsuojelualueilla. 	Kulkua eri 
alueilla voidaan rajoittaa vain viranomaisten päätöksiin 
perustuvin kielloin. 	Kieltotaulussa mainitaan tämä 
viranomainen, joka useimmiten on lääninhallitus tai 
puolustusvoimat (ympäristöministeriö 1988). 
Jokamiehenoikeuksilla tarkoitetaan jokaisen kansalaisen 
oikeuksia käyttää luontoa siitä riippumatta, kuka 
omistaa alueen tai on sen haltija. 	Luonnon käyttä- 
miseen jokamiehenoikeuksien sallimissa rajoissa ei 
tarvita maanomistajan lupaa eikä oikeuksien käyttämises-
tä tarvitse maksaa mitään. Jokamiehenoikeuksiin sisäl-
tyy vaatimus niiden harmittomuudesta: oikeutta ei saa 
käyttää haittaa tai häiriötä tuottavalla tavalla. 
Kotirauhaa ei saa rikkoa. Kotirauha on voimassa piha-
maalla eli asunnon lähiympäristössä, puutarhassa ja 
muulla erityiskäytössä olevalla alueella. Alue, jolla 
kotirauhaa on kunnioitettava, riippuu siitä millaisesta 
luonnon yleiskäytöstä on kysymys, niinpä esim. marjoja 
ja sieniä saa yleensä poimia lähempänä kuin leiriytyä. 
Huomaavaisen veneilijän tulee jättää parhaimmat marja-
ja sienipaikat paikallisille asukkaille ja poimia 
marjoja, sieniä ja luonnonvaraisia kukkia vain omaksi 
päivätarpeeksi. 
Tilapäinen luonnossa oleskelu, kuten levähtäminen ja 
uiminen, auringon ottaminen, lyhytaikainen leiriytyminen 
kuten viikonlopun tai muun lyhyen ajan kestävä telttailu 
on sallittua siellä missä kulkeminenkin, kunhan siitä ei 
aiheudu vahinkoa, haittaa tai häiriötä maan omistajalle 
tai haltijalle. Useita vuorokausia kestävään oleskeluun 
ja leiriytymiseen on syytä hankkia maanomistajan lupa. 
Jokaisella on oikeus kulkea vesillä ja jäällä. 	Ve- 
sialuetta saa käyttää tilapäisenä ankkuroimispaikkana. 
Luvaton ankkurointi tai kiinnittyminen asuttuun rantaan 
on kiellettyä. Vesillä liikkuja on oikeutettu käyttä-
mä n ranta-alueita lepoon ja virkistäytymiseen siellä, 
missä liikkuminenkin on sallittu. 
Toisen omistamalla tai hallinnassa olevalle maalle ei 
saa tehdä ilman maanomistajan lupaa nuotiota tai muuta 
avotulta ilman pakottavaa tarvetta. Jos metsäpalovaara 
on ilmeinen, avotulta ei saa sytyttää metsään tai sen 
läheisyyteen edes maanomistajan luvalla. Retkikeittimen 
tai lämmitys- tai valaistuslaitteen taikka muun maapoh-
jasta eristetyn laitteen käyttöön ei tarvita lupaa, 
koska tällaisessa laitteessa pidettävää tulta ei katsota 
avotuleksi. 
(ympäristöministeriö 1988). 
Laki ja asetus kalastuksesta velvoittaa veneilijää 
varomaan kalastusvälineitä ja kalanviljelylaitoksia. 
Pyydykset ja kalanviljelylaitteet tulee ohittaa riittä-
vän kaukaa ulkokautta. On kiellettyä ylittää selvästi 
merkittyjä pyydyksiä yleisen kulkuväylän ulkopuolella. 
Konealus ei saa tulla 50 m lähemmäksi kiinteitä kalas-
tusvälineitä, kuten rysiä, siimoja, lohiverkkoja jne. 
Purjehtijan on myös syytä toimia samalla tavoin vaikkei 
laki tähän velvota (Löfgren 1989). 
Tietyt erikoisalueet eivät kuulu jokamiehenoikeuden 
piiriin. Tärkeimmät näistä ovat.: luonnon- ja linnuston-
suojelualueet, sotilaalliset suoja-alueet sekä sotilas-
alueet. 
Ahvenanmaalla jokamiehenoikeudet poikkeavat jonkin 
verran muun Suomen vastaavista (mm. telttailuun on hyvä 
kysyä aina maanomistajan lupa). 	Eräs syy maakunnan 
erilaisiin jokamiehenoikeuksiin on haavoittuva saaristo- 
luonto, joka ei kestä suurta kulutusta. 	Vuosittain 
Ahvenanmaalla vierailee noin 40 kertaa enemmän ihmisiä 
kuin saarten kokonaisasukasmäärä (Löfgren 1989) 
5.2 SUOJA-ALUEET 
Suomen rannikolla on 22 puolustusvoimien alaista suoja-
aluetta, joilla ulkomaalaisten liikkuminen ja oleskelu 
on rajoitettua ja luvanvaraista (Siirala 1990). 
Suoja-alueilla tarkoitetaan valtioneuvoston päätöksellä 
maanpuolustuksellisista syistä meri- ja saaristoalueelle 
muodostettuja alueita. 	Ulkomaalaisten ja ulkomaisten 
alusten (ellei niillä ole luotsia) saapuminen suoja- 
alueelle ja -alueella oleskelu on rajoitettu. 	Sama 
suoja-aluesääntö koskee myös suomalaisessa aluksessa 
olevaa ulkomaalaista. 
Tärkeimmät ulkomaalaisia koskevat säännöt ovat: 
-ilman asianmukaista lupaa ulkomaalainen ei saa oleskel-
la suoja-alueella. 
-ilman lupaa saa kulkea merkittyjä väyliä ilman 
tarpeetonta pysähtymistä. 
-pysähtyminen ja ankkurointi suoja-alueella on sallittu 
vain, milloin se on merenkulun turvallisuuden tai 
hätätilanteen takia välttämätöntä. Merkityillä pai-
koilla alus saa tilapäisesti ankkuroida tai kiinnittyä 
enintään 48 tunnin ajaksi. 
-ulkomaalainen samoin kuin ulkomainen alus saa liikkua 
väylien ulkopuolella vain sotilasläänin esikunnan 
myöntämällä luvalla. 
-luvan voi enintään 72 tunnin oleskeluun myöntää alueen 
merivartioalueen komentopaikka. 
Tarkemmat tiedot suoja-alueista saa puolustusministeriön 
julkaisusta Suoja-alueet Suomen rannikolla. 	Tässä 
ilmenee myös anomusmenettely. 	Suoja-alueiden rajat 




Luonnon ja eläinten suojelemiseksi on perustettu erilai-
sia luonnonsuojelualueita, joita ovat kansallispuistot, 
luonnonpuistot, muut luonnonsuojelualueet, luonnonmuis-
tomerkit sekä luonnonhoitometsät. 
Kansallispuistot ovat valtion maille yleisiksi nähtä-
vyyksiksi perustettuja luonnonsuojelualueita, jotka 
säilytetään näytteinä Suomen arvokkaista luonnonpiir-
teistä. Niiden tärkein tehtävä on suojella luontoa ja 
erityisesti Suomelle tyypillisiä eliöyhteisöjä. Suoje-
lun ohella kansallispuistot palvelevat tutkimusta, 
opetusta ja virkistystä. Kansallispuistoissa voi olla 
rajoitusosia, joilla liikkuminen on kielletty osan 
vuotta tai vuoden ympäri. Kävijöitä varten puistoihin 
on perustettu telttailualueita, levähdyspaikkoja, 
tulentekopaikkoja ja jätehuoltopisteitä. 
Suomessa on 27 kansallispuistoa, joista merialueella 
sijaitsevat Perämeren, Saaristomeren, Tammisaaren 
saariston ja itäisen Suomenlahden kansallispuistot. 
Suurjärviluontoamme ei ole kansallispuistomaisesti 
suojeltu kuin Saimaan vesistössä. Ainoa laaja järvi-
luonnon suojelualue on Rantasalmella sijaitseva Linnan-
saaren kansallispuisto, joka on perustettu vuonna 1956 
ja laajennettu vuonna 1982. Lisäksi Saimaan latvavesil-
lä, Enonkosken, Heinäveden ja Savonrannan pitäjissä 
sijaitsee Koloveden kansallispuisto, joka on perustettu 
vuonna 1990 (Hario ym. 1991). 
Luonnonpuistot ovat lähinnä tieteellisiin tarkoituksiin 
perustettuja alueita. Näillä alueilla yleisöllä ei ole 
yleensä oikeutta liikkua ilman erityislupaa. 
Kansallispuistojen ja luonnonpuistojen ohella Suomessa 
on suuri joukko pinempiä, eri syistä rauhoitettuja 
luonnonsuojelukohteita (muut luonnonsuojelualueet). 
Meri- ja järvialueella tällaisia ovat lintujen pesi-
mäsaaret ja lintuvedet. Viimeksi mainitut käsittävät 
reheväkasvuisia pieniä järviä tai suurten järvien ja 
merialueiden lahtia, joilla jo niiden mataluuden vuoksi 
varsinaista veneilyä ei juuri harrasteta. Lintusaaret 
sitä vastoin osuvat usein venereittien läheisyyteen. 
Vuonna 1990 yksityismaille perustettuja linnustonsuoje-
lualueita oli merisaaristossa 96 (maapinta-ala yhteensä 
hieman yli 3000 ha) ja järvialueilla 32 (maapinta-ala 
165 ha). 	Monet näistä alueista muodostuvat useasta 
saaresta tai luodosta. 
(Hario ym. 1991) 
Luonnonmuistomerkit ovat erityisesti rauhoitetettuja 
pieniä kohteita, kuten hiidenkirnuja, luolia, siirtoloh-
kareita, vanhoja tai erikoisia puita. 
Luonnonhoitometsät ovat Metsähallituksen hallinnassa 
olevia valtion maita. Alueet on erotettu varsinaisista 
talousmetsistä tiettyä luonnonsuojelu-, maisemanhoito- 
tai ulkoilutarkoitusta silmällä pitäen. 	Alueilla 
voidaan suorittaa varovaista metsien käsittelyä kuiten-
kin siten, että vallitsevat luonnonpiirteet säilyvät 
(Löfgren 1989). 
5.4 SAARILLA JA LUODOILLA LIIKKUMINEN 
Vesilinnut tarvitsevat pesintärauhan lisäksi rauhalli-
sia alueita poikasvaiheessa. Saaristomeren muutamilla 
saarilla on lintujen pesinnän turvaamiseksi pesimisai- 
kaan maihinnousukielto. 	Lintusaarten rauhoittamisen 
ongelmana on kuitenkin se, että lokkiyhdyskunnat, joilla 
myös monet muut vesilinnut pesivät, vaihtavat paikkaa. 
Sopivia lintusaaria on siten rauhoitettava riittävästi, 
jolloin erityisesti mökkien rakentaminen estetään. 
Maihinnousukieltoa ei tällöin useinkaan tarvittaisi 
muuten kuin suosituksen muodossa. Koska veneily häirit-
see vesilintuja, tarvitaan kartoituksia, joissa selvite-
tään parhaat poikasten ruokailualueet. Näiden alueiden 
veneliikennettä tulisi rajoittaa suosituksin ja kii-
reellisimmissä tapauksissa rajoituksin. 
(Lehtilä & Syrjänen 1990). 
Rauhoitusajat voivat vaihdella eri saarilla ja luodoilla 
huomattavasti, mikä aiheuttaa veneilijöiden keskuudessa 
sekaannusta. Helposti syntyy vaikutelma, että jonkin 
luodon rauhoitusaika on tarpeettoman pitkä, jos toisilla 
luodoilla riittää pari kuukautta lyhyempi aika. Rauhoi-
tusalueen pituuden ratkaisee kuitenkin alueella pesivä 
lintuyhdyskunta ja sen vaatima rauhaisan pesimäsajan 
pituus. 
Pesivät linnut häiriintyvät herkästi: lintujen pesimis-
aikana (15.4 - 15.7) tulisi liikkumista välttää lintujen 
pesimä- ja oleskelualueilla kuten lintuvesillä ja ul-
kosaarilla. Mikäli veneilijän on hätätilanteessa pakko 
nousta lintusaarelle, ei pitäisi liikkua kuin rannassa 
ja rajoittaa saarella oloaika mahdollisimman lyhyeksi. 
Koirat on lain mukaan pidettävä kytkettyinä huhtikuun 1 
ja elokuun 31 päivän välisenä aikana mainitut päivät 
mukaan luettuina (metsästyslaki 290/62). Ahvenanmaalla 
aika on 16.2 - 24.10. Koirat ja kissat tulisi kuitenkin 
pitää saaristossa aina kytkettyinä. Ahvenanmaan maakun-
taan ei saa Suomen mantereelta tuoda koiraa tai kissaa, 
jota ei ole rokotettu raivotaudin varalta (Löfgren 
1989). 
Rauhoitetut alueet on merkitty merikortteihin. Lisäksi 
rauhoitetujen saarten rannoilla on kirkkaankeltaiset 
(aiemmin vihreät) kieltotaulut, joissa maihinnousukiel-
lon kestoaika on ilmoitettu. 
Lokki- ja tiirasaaret ovat tärkeitä pesimäpaikkoja 
monille vesilinnuille ja kahlaajille. 	Erityisesti 
tukkasotka, tukkakoskelo, meriharakka, karikukko ja 
punajalkaviklo käyttävät hyväkseen lokkien ja tiirojen 
antamaa hälytyssuojaa. On muistettava, että lokinpoika-
set ovat pitkään lentokyvyttömiä. Ne voivat huonolla 
säällä menehtyä joutuessaan pakenemaan ihmistä veteen 
tai paleltua kun emo ei uskalla laskeutua lämmittämään 
niitä (Saaristo-opas 1978). 
Pelkästään lokkiluodon läheltä ajo saa aikaan koko 
lokkikolonian kohoamisen siivilleen. 	Nuoret poikaset 
kipittävät veteen, aallokko ja liukas kallio saattavat 
estää paluun rannalle ja poikanen uupuu rantaveteen. 
Väärään paikkaan joutunut untuvikko saattaa myös joutua 
naapurilokin saaliiksi. Sellaiset lokkikolonat, joihin 
kuuluu selkälokkeja, vaativat erityistä rauhaa: valta-
osa maapallon selkälokeista pesii Suomessa ja lintu on 
huolestuttavasti harvinaistunut viime aikoina (Nummelin 
1991). 
Ruotsalaistutkimuksissa on käynyt ilmi, että venelijöi-
den aiheuttama häirintä lisäsi haahkanpoikasten saaliksi 
joutumista yli kaksisataakertaisesti, jos saalistava 
lokkiyhdyskunta oli lähellä (Åhlund ja Götmark 1989).. 
Vesilintupoikueet on syytä kiertää kaikkialla. 	Jos 
poikue hajoaa tai poikaset joutuvat sukeltamaan lähes-
tyvän veneen takia, osa niistä eksyy helposti. Emo 
menee menojaan osaamatta laskea poikasten määrää. 
Emostaan erilleen joutunut poikanen kuolee lähes poik-
keuksetta (Saaristo-opas 1978). 
Sisävesillä eräät lintulajit mm. kuikka tunnetaan 
yleisesti erämaista elinympäristöä vaativaksi. Kuikka-
kantojen vähenemisen yhtenä syynä on arveltu olleen 
lisääntyneen loma-asutuksen ja veneilyn. 	Sisävesillä 
eivät linnustonsuojelu ja veneily joutune yhtä helposti 
vastakkain kuin merenrannikolla ja saaristossa, missä 
linnusto pesii ja oleskelee runsaina yhdyskuntina 
(Ritvanen 1976). 
Jos veneilijä poikkeaa merkityltä väylältä, tulee reitti 
valita siten, ettei jouduta ajamaan vesilintupoikueille 
sopivien suojaisten ruokailu- ja oleskelualueiden halki. 
Tällaisia lintualueita ovat tuulilta suojatut poukamat, 
landet tai saariryhmät. 	Niitä on saaristossa melko 
harvassa. 	Erityisesti huonolla säällä, sateessa ja 
myrskyssä, näiden alueiden rauha on vesilinnuille 
elintärkeää. 	Suojaisilla poikuealueilla ei pitäisi 
veneellä liikkua ollenkaan alkukesästä elokuun puolivä-
liin asti. 
(Saaristo-opas 1978). 
Lehtilän ja Syrjäsen (1990) tutkimuksessa selvitettiin 
veneilyn vaikutusta vesilintuihin tekemällä lintulas-
kentoja veneväylien varrella ja läheisillä, väylättö-
millä vesialueilla. Laskentapaikat valittiin pareittain 
niin, että lasketut alat olivat kutakuinkin samankokoi-
sia ja kummassakin veden syvyys ja karikkoisuus olivat 
samanlaisia. Samaan pariin kuuluvat paikat laskettiin 
peräkkäin, jolloin aloitettiin vuorotellen väyläpaikas- 
ta ja väylättömästä paikasta. 	Yhteensä laskettuja 
alueita oli 30. Tulosten mukaan sorsalintuja ja uikku-
ja esiintyi enemmän väylättömillä vesialueilla, kun taas 
lokkilintuja ja kahlaajia oli veneväylien varrella 
enemmän kuin väylättömillä alueilla. 	Aineistossa 
esiintyvän suuren vaihtelun johdosta mitkään näistä 
eroista eivät kuitenkaan olleet tilastollisesti merkit-
seviä. 
Suuret metsäsaaret soveltuvat veneretkeilyn kohteiksi 
paremmin kuin pienet ulkosaariston runsaslintuiset 
luodot. Lokki- ja tiirasaarille, riskilä- ja ruokkiyh-
dyskuntien asuttamille kallio- tai lohkareikkosaarille, 
merikotka- ja kalasääskisaarille, katajapeitteisille 
haahkasaarille ja muille lintusaarille ei pitäisi nousta 
maihin pesimäaikana. 	Arat linnut pakenevat ihmistä, 
jolloin esim. varikset pääsevät ryöstämään pesät tai 
pienet untuvapoikaset kuolevat aurinkosäällä kuivuuteen 
ja kuumuuteen, tai sateella kylmyyteen jäädessään ilman 
emon suojaa. 	Muissakin metsättömissä saarissa on 
pesimisrauhan turvaamiseksi syytä touko-kesäkuun aikana 
liikkua mahdollisimman vähän. Maissa on parasta pysyä 
lähellä venettä tai käyttää polkuja. Myös rantaviiva on 
lintuja ajatellen turvallinen kulkutie. 	Katajikko ja 
maata myötäävät kuuset ovat pesimäpaikkoja. Mikäli emo 
pakenee pesältä, on ihmisen heti poistuttava. Pesäpoi-
kasia ei saa jäädä katselemaan, sillä ne voivat lähteä 
pesästään ja eksy ä emostaan. 	Irti laskettu koira on 
todellinen vaara pesiville linnuille, munille ja poika-
sille. Vaikka itse koira ei niitä vahingoittasikaan, se 
säikyttää emot pois tai poikaset veteen. Monet saaris-
ton variksista ovat erikoistuneet seuraamaan ihmisten 
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etenemistä saarissa ja pudottautuvat syömään poikasia, 
joiden emot ihminen tai koira on ajanut pakosalle 
(Saaristo-opas 1978). 
Itämeren hyljekanta on jo pitkään ollut vaikeuksissa 
veteen laskettujen myrkkyjen ja häirinnän takia. 
Veneily on epäilemättä ollut osallisena hylkeiden 
häviämiseen luodoilta,veneilijän tulee huomata, ettei 
luodolla olevaa hyljettä saisi koskaan lähestyä. 
Saimaassa elää niukka saimaanhyljekanta reliktinä 
jääkauden jälkeisistä merivaiheista. Saimaanhylje on, 
yhtenä maapallon harvinaisimmista eläinlajejasta, ollut 
jo pitkään täysin rauhoitettu. 
(Saaristo-opas 1978). 
6 YHTEENVETO 
Eri lähteistä kerättyjen tietojen perusteella Suomessa 
voidaan arvioida olleen noin 600 000 venettä vuonna 
1990. Näistä noin puolet oli soutuveneitä. Matkailu-
käyttöön soveltuvia veneitä oli, laskentatavasta riip-
puen 26 000 - 75 000. 
Venekannan kasvuvauhti on ollut nopeaa: moottorivenere-
kisterin tietojen perusteella moottoriveneiden määrä on 
kasvanut 1980-luvulla keskimäärin 7 % vuodessa, katsas-
tettujen purjeveneiden määrä kasvoi vastaavana aikana 
keskimäärin 6 % vuodessa. 
Veneilyharrastuksen lisääntyminen on ollut niin nopeaa, 
että myös ongelmia on syntynyt. Yhä kasvava veneilijä-
joukko aiheuttaa lisääntyvää painetta ympäristöä koh-
taan. Jotta veneilyn aiheuttamilta ympäristöhaitoilta 
vältyttäisiin, täytyy veneilijöillä olla tietoa oikeas-
ta, ympäristöystävällisestä, luonnossa liikkumisesta. 
Tämä ei kuitenkaan yksin riitä tarvitaan luontoa 
kunnioittava veneilyasenne. 	Tärkeää on, että venei- 
lyharrastuksen puitteet ovat kunnossa, eli veneily-
reittien varsilla, kotisatamissa ja talvitelakointialu-
eilla on tehokas ja kaiken kattava jätehuolto. 
Veneilijöille järjestettävään koulutukseen tulisi osana 
kuulua luonnon- ja ympäristönsuojelullinen opetus, 
erilaisten veneilykurssien esim. navigaatioliiton 
laivurikurssien tenttivaatimuksiin voisi kuulua luontoa 
varjelevan veneilyn perusteiden tunteminen. Veneili-
jöille tulisi antaa myös tietoa minne ilmoittaa mandol-
lisesti havaitsemistaan ympäristötuhoista kuten öljy-
lautoista tai lintujen- tai kalojen joukkokuolemista. 
Eli vesilläliikkujia tulee rohkaista ympäristönsä 
havainnointiin ja seurantaan. 	Veneilykoulutuksessa 
annettava ympäristönsuojelutietous tuskin muuttaisi 
kursseja raskaammaksi suorittaa vaan päinvastoin tekisi 
niistä entistä mielenkiintoisempia. 
Veneilijöille tulisi olla tarjolla hyvin tehty luonto-
opas, jota jaettaisiin veneilykurssien yhteydessä, 
venesatamissa ja tankkauspaikoilla. 	Hinnaltaan sen 
tulisi olla edullinen (tai ilmainen), jotta veneilijät 
sen todella hankkisivat. Tällaisen luonto-oppaan tulisi 
sisältää paitsi luonnossa liikkumisen aakkoset myös 
tietoutta jätehuoltopisteistä. 
Veneilytietous on muissa pohjoismaissa sisällytetty 
peruskoulujen opetusohjelmaan, myös meillä olisi varsin 
perusteltua tehdä näin. 	Veneilyn alkeita voitaisiin 
opettaa vaikkapa ympäristöopin yhteydessä. Suomessa on 
Veneilyasiain neuvottelukunta aloittanutkin veneilyva-
listuksen sekä kouluissa että armejassa. 
Talousjätettä, kuten paperi- ja muovipakkauksia, kääre-
papereita, kerttakäyttöastioita ja ruuantähteitä kertyy 
veneilyssä vaihtelelevia määriä. 	Arviot syntyvistä 
määristä vaihtelevat 0,4 - 1 kg/henkilö/vuorokausi. 
Veneissä syntyvän taloujätteen talteenotto toimii 
tutkimusten mukaan maassamme varsin hyvin, ja veneili- 
jät käyttävät vastaanottopisteitä ahkerasti. 	Lähi- 
vuosina tullaan entistä useampi jätteenkeruupiste 
rakentamaan lajitteluperiaatteella toimivaksi, jolloin 
jätteiden jatkokäsittely helpottuu olennaisesti. 
Kompostien käyttö eloperäisten jätteiden käsittelyssä 
tulee pienentämään kuljetettavia jätemääriä. 
Veneilijät ovat myös valmiita lajittelemaan jätteensä, 
jos heille tarjotaan siihen mahdollisuus. Lajittelupi-
steet vaativat toimiakseen veneilijöiltä omatoimista 
aktiivisuutta, sillä jätteet tulee lajitella jo niiden 
syntypaikalla eli veneissä. 	Jotta tämä onnistuisi, 
tulisi veneiden suunnittelijoiden nykyistä paremmin 
paneutua lajitteluun soveltuvien venekeittiöiden toteu-
tukseen 
Käymäläjätteen vastaanottopisteitä ja käymälöitä on 
rakennettava lisää, jotta päästäisiin eroon suoraan 
veteen tyhjennyksestä. Lisäksi veneiden suunnittelussa 
tulisi huomioida nykyistä paremmin keräystankkien 
käyttäjäystävällisyys ja toimivuus. Kaikissa käymäläjä-
tetankilla (septi-tankilla) varustetuissa veneissä 
tulisi olla tyhjennysputki kannelle läpivietynä, jotta 
säiliöiden imutyhjennys olisi mahdollista. 
Tällä hetkellä (kevät 1992) maassamme on yhteensä 31 
kiinteää imutyhjennyslaitteistoa, joista merialueella on 
14. Eri järvialueilla laitteistoja on 17 kappaletta. 
Lisäksi on Saimaalla ollut kokeilukäytössä yksi kelluva 
vastaanottolaitteisto. Pidä Saaristo Siistinä -yhdis-
tyksellä on Saimaalla ja Saaristomerellä keräilyvenei-
siin asennetut imutyhjennyslaitteistot. 
Suomen Moottoriveneliitto ja Suomen Purjehtijaliitto 
ovat tehneet käymäläjäteverkoston kehittämisohjelman, 
jossa esitetään rakennettavaksi rannikolle 36 ja sisäve-
sille 39 uutta jätteiden tyhjennysasemaa. Veneilyliit-
tojen tavoitteena on: kattavan käymäläjätteiden vastaan- 
ottoverkoston aikaansaaminen, 	kiinteiden imutyhjen- 
nettävien jätevesisäiliöiden veneisiin rakentamisen 
edistäminen, toimivan tyhjennysasemien hoitojärjestelyi-
den aikaansaaminen sekä veneilijöiden valistaminen 
oikeasta käymäläjätteiden hävittämisestä. 
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Tyhjennyslaitteistojen sijainnista ja uusista rakenne-
tuista asemista tulisi tiedottaa nykyistä paremmin, 
jotta veneilijät voisivat etukäteen ennen veneretkeään 
tai lomaansa varmistaa paikan missä päästä eroon käymä-
läjätteistä. Kemiallisten käymälöiden tyhjennyspaikat 
tulisi sijoittaa sellaiseen paikkaan, ettei käymäläjä-
tesäiliöitä tarvitse maissa pitkiä matkoja kantaa. 
Todennäköistä on, että valtaosa veneissä syntyvistä 
käymäläjätteistä tyhjennetetään tällä hetkellä veteen. 
Tätä tulkintaa tukee myös se, että jo nyt olemassa 
olevia septitankkien tyhjennysasemia on käytetty erit-
täin vähän. On kuitenkin huomattava, että poikkeuksetta 
veneilijät hoitavat suuremmat käymälätarpeensa, jo 
mukavuussyistäkin, maissa mikäli se vain on mahdollista. 
Veneiden käymäläjäte ei vesiensuojelua laajasti tarkas- 
teltaessa ole keskeinen ongelma. 	Kuitenkin veneilyn 
voimakas alueellinen ja ajallinen keskittyminen lisää 
ongelmia; tietyillä alueilla esim. Saaristomerellä, sekä 
sisävesiemme suosituimmilla reittiosuuksilla on veneitä 
jo niin paljon, että paikallisesti voivat veneistä, 
veteen lasketut käymäläjätteet heikentää vesien laatua. 
Veden likaantumisen vaara on suurin veneen ollessa 
rantautuneena. 	Varsinkin luonnonsatamissa voi vilk- 
kaimpana veneilyaikana olla useita kymmeniä veneitä, 
tällöin yhdenkin veneilijän, ohjeiden vastainen, käymä-
läjätteiden veteen päästö voi aiheuttaa terveydellisen 
riskin muille veneilijöille. 
Suosituimmat luonnonsatamat sijaitsevat usein suojai-
sissa paikoissa, kuten landenpoukamissa, joissa jo 
luontaisestikin on huono veden vaihtuvuus. 	Tällöin 
veden pilaantumisen uhka on erityisen suuri. Luonnon-
satamien vettä käytetään paitsi uimavetenä usein myös 
elintarvikkeiden kuten hedelmien ja salaattien huuhtelu-
ja pesuvetenä, jolloin riski käymäläjätteistä peräisin 
olevien suolistobakteerien ja -virusten leviämisseen on 
erityisen suuri. 	Julkaistuja tutkimustuloksia siitä, 
kuinka suuri terveydellinen uhka veteen päästetyt 
käymäläjätteet ovat, ei ole. 
Venekäymälöiden käyttötarvetta voidaan pienentää raken-
tamalla vesialueille venereittien varsille ja satamiin 
kattavampi käymäläverkosto, jonka tulee olla asianmu-
kaisesti hoidettu ja josta tulee tiedottaa veneilijöil-
le. 
Venesatamissa sekä talvikunnostustelakoilla tulee olla 
katetut jäteöljyn- ja jätepolttoaineenkeruuastiat. 
Ylivalumien ja roiskeiden maaperään pääsemisen estämi-
seksi äljynkeruuastian alla on oltava metallinen, 
muovinen tai betoninen suoja-allas, johon voidaan 
tarpeen mukaan sirotella öljyn imeytysainetta. Öljynke-
ruuastian tulisi olla suunniteltu myös siten ettei sen 
ilkivaltainen kaataminen ole mahdollista. Öljytölkeille 
ja muulle kiinteälle äljyiselle jätteelle tulee olla 
erillinen jäteastia. 
Osasta veneiden talvitelakointialueilta asiallinen 
jäteöljyn keruuastia löytyykin mutta liian usein toimii 
keräysastiana pelkkä 200 litran tynnyri, jonka ympäristö 
on jäteöljyn mustaama. Esimerkiksi Helsingin kaupungin 
talvitelakointipaikoilta öljyastiat puuttuvat, joten 
monet veneiden kevätkunnostajat kuljettavat polttoaine-
ja öljyjätteensä kaupungin alueelle tuomille, sekalais-
ta jätettä pursuaville, kuorma-auton vaihtolavoille. 
Suurimpiin venesatamiin tulisi järjestää valvottu, 
lukollinen vastaanottotila ongelmajätteille. Ongelma-
jätteen keruu tulee olla järjestetty siten, että eri 
jätteet voidaan vastaanottopisteessä lajitella. 
Vanhojen akkujen keruuta varten venesatamissa olisi 
oltava haponkestävästä teräksestä valmistetut keräilyas- 
tiat. 	Akut joutuvat veneissä kovalle koetukselle ja 
akkujen käyttöikä jää usein lyhyeksi. 	Raskasta ja 
happoa sisältävää akkua on työlästä kuljettaa pitkiä 
matkoja vastaanottopisteisiin. 
Veneilyn meluhaitat kohdistuvat veneilijöihin, vesien ja 
rantojen muihin käyttäjiin sekä veneily-ympäristön 
luontoon. 	Rantojen ympärivuotinen tai loma-asutus, 
leirintäalueet, lomakylät, uimarannat tai muut virkis-
tys- ja ulkoilualueet keskittyvät usein samoille alu-
eille kuin vilkas veneily. Toisaalta veneily liittyy 
myös kiinteästi näihin toimintoihin. Veneily-ympäris-
tön erityispiirteet ja niiden ajallinen ja paikallinen 
vaihtelu tulee ottaa huomioon arvioitaessa veneilyn 
meluhaittoja. Melulta suojaamisen tarve riippuu suu-
resti alueen käyttötarkoituksesta. Moottoriveneliiken-
teen aiheuttama melu on harvoin jatkuvaa, se ilmenee 
tavallisesti yksittäisinä meluhuippuina. 
Saariston virkistyskäytössä on ongelmallisinta se, että 
arimmat kasvillisuustyypit ovat myös suosituimpia. 
Liian ahkera virkistyskäyttö tuhoaa lopulta kohteensa, 
tai ainakin sen houkuttelevat piirteet. 	Kulumiseen 
liittyy usein myös roskaantuminen. Veneilyn kulkurei-
tit tulisi ohjata arimpien kohteiden ohi tarjoamalla 
palveluja ja hyviä kiinnityspaikkoja kestävämmissä 
paikoissa. Jotta tällainen veneilyn ohjaaminen onnis-
tuisi, on reitit suunniteltava hyvin ja kokonaisuutena 
Veneilyssä ja muussa saaristoretkeilyssä tulee erityi-
sesti huomioida, ettei aiheuteta haittaa linnustolle tai 
muille eläin- tai kasvilajeille. Veneily ja muu virkis-
tyskäyttö ei myöskään saa aiheuttaa häiriötä paikalli-
selle väestölle ja elinkeinojen harjoittamiselle, kuten 
ammatti- ja kotitarvekalastukselle. 
Koska veneitä on nykyisin lintujen pesimäaikaan liik-
kellä yhä enemmän, tarvitaan veneilyltä ja muulta 
liikkumiselta suojattuja pesimärauhoitusalueita, jotta 
taattaisiin lintujen pesinnän onnistuminen. 	Veneili- 
jöiden tulee välttää liikkumista ja maihinnousua kaik-
kien lintusaarten lähellä riippumatta siitä, onko alue 
rauhoitettu. 
Jos veneilijä poikkeaa merkityltä väylältä, tulee reitti 
valita siten, ettei jouduta ajamaan vesilintupoikueille 
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sopivien suojaisten ruokailu- ja oleskelualueiden halki. 
Tällaisia ovat tuulilta suojatut poukamat, landet tai 
saariryhmät. 	Niitä on saaristossa melko harvassa. 
Erityisesti huonolla säällä, sateessa ja myrskyssä, 
näiden alueiden rauha on vesilinnuille elintärkeää. 
Suojaisilla poikuealueilla ei pitäisi veneellä liikkua 
ollenkaan alkukesästä elokuun puoliväliin asti. 
Vesilinnut tarvitsevat pesintärauhan lisäksi rauhalli-
sia alueita poikasvaiheessa. Saaristomeren muutamilla 
saarilla on lintujen pesinnän turvaamiseksi pesimisai- 
kaan maihinnousukielto. 	Lintusaarten rauhoittamisen 
ongelmana on kuitenkin se, että lokkiyhdyskunnat, joilla 
myös monet muut vesilinnut pesivät, vaihtavat paikkaa. 
Sopivia lintusaaria on siten rauhoitettava riittävästi, 
jolloin erityisesti mökkien rakentaminen estetään. 
Maihinnousukieltoa ei tällöin useinkaan tarvittaisi 
muuten kuin suosituksen muodossa. Koska veneily häirit-
see vesilintuja, tarvitaan kartoituksia, joissa selvite-
tään parhaat poikasten ruokailualueet. Näiden alueiden 
veneliikennettä rajoitetaan suosituksin ja kiireellisim-
missä tapauksissa rajoituksin. 
Moottoriveneen melutasoa pystytään teknisin keinoin 
alentamaan. Meluhaittoja voidaan vähentää myös asetta-
malla veneille nopeusrajotuksia melulle alttiina olevil-
le alueille. 
Kapeissa ja matalissa landissa, salmissa ja veneväylis-
sä voi vilkas moottoriveneliikenne karkoittaa kalastoa 
ja aiheuttaa niiden kudun tuhoutumista: mikäli vesi 
mutasamentuu potkurivirtojen imuvaikutuksesta voi 
hienojakoinen laskeutuva aines tukahduttaa kalojen 
mädin. Tällainen potkurien nostattama mutasamennus voi 
kulkeutua vesistössä pitkiäkin matkoja, samanlaista 
samennusta aiheuttaa myös kaikenlainen vesirakentami-
nen, jossa pohja-ainesta ruopataan. 
Liian suuret moottoriveneiden nopeudet aiheuttavat 
aallonmuodostusta, joka varsinkin ahtailla väylillä voi 
aiheuttaa huomattavaa rantaeroosion lisääntymistä. 
Peräaallot paiskaavat kalojen mätiä ja poikasia rannal-
le, tuulen aiheuttama aallokko voi olla voimakkaampaa, 
mutta se kasvaa niin hitaasti, että kalanpoikaset 
ehtivät syvempään veteen turvaan. Saaristomeren laiva-
väylien varsilla on todettu laivojen peräaallokon 
vähentäneen merkittävästi rantojen leväkasvustoa. 
Nopeiden veneiden aiheuttamien aaltojen vaikutuksesta 
vesilintupoikueet voivat joutua emostaan eksyksiin, jol-
loin ne ovat helppoa saalista isoille lokeille. 
Moottoriveneliikenteen venemoottoreiden aiheuttama 
kuormitus on tyypillistä hajakuormitusta, mikä vaikeut-
taa sen haittavaikutusten arviointia. 
Bensiinikäyttöisistä moottoreista pahiten ympäristöä 
kuormittavat kaksitahtiset koneet: näiden moottoreiden 
korkeat hiilivety-, hiilimonoksidi- ja partikkelipäästöt 
aiheutuvat moottoreiden matalasta palolämpötilasta. 
Ruotsissa on huviveneiden määrä kaksinkertaistunut 20 
vuodessa. Tällä hetkellä siellä on noin 765 000 moot-
torihuvivenettä, näiden veneiden moottoreista arvioi-
tiin aiheutuvan vuosittain 14 400 tonnin hiilivetypääs-
töt. Tämä määrä on 90 kaikkien alusten aiheuttamasta 
hiilivetykuormituksesta vesistöihin. Hiilivetypäästöjen 
määrää korostaa se, että suuret päästöt syntyvät pääosin 
muutaman kesäkuukauden aikana. Veneiden kesäkuukausina 
aiheuttama hiilivetykuormitus on suuruudeltaan neljäs 
osa siitä mitä koko Ruotsin autoliikenne aiheuttaa 
samassa ajassa. 
Eri venemoottorivalmistajat kehittävät tällä hetkellä 
kilvan moottoreitaan ympäristöystävällisemmiksi. 
Perusongelmana moottoritekniikassa on oppia hallitsemaan 
sylinterissä tapahtuva palaminen niin, että polttoainet-
ta ei polteta turhaan, päästöt ovat mahdollisimman 
vähäiset ja sellaiset, että ne on mahdollista puhdistaa. 
Lähitulevaisuudessa markkinoille on todennäköisesti 
tulossa uusi, tiukatkin päästönormit, alittava kaksitah- 
timoottori. 	Joitakin ongelmia on vielä ratkaistava 
ennen kuin kaksitahtimoottorin uusi tuleminen on selvä 
asia. 	Uudistunut kaksitahtikone ei välttämättä ole 
nopealla aikataululla nelitahtisen halpa korvaaja, sillä 
uusi venemoottori ei välttämättä ehkä aluksi tulekaan 
nelitahtista halvemmaksi tuotannossa. 	Siitä pitävät 
huolen kalliit kehitys- ja tuotantolinjojen investointi-
kustannukset. Moottorin vaatimat apulaitteet ja elekt-
roniikka vaikuttavat myös aluksi hintaa nostavasti. 
Venemoottoreiden haitallisia päästöjä ympäristöön on 
pienentänyt siirtyminen lyijyttömään polttoaineeseen, 
sekä luonnossa hajoavien perämoottoriöljyjen käyt-
töönotto. Jotta moottorin rakenteesta johtuvat öljy-
päästöt veteen olisivat mahdollisimman pienet tulee 
moottori aina pitää hyvässä kunnossa ja käyttää valmis-
tajan suosittelemaa öljylaatua ja seossuhdetta. 
Fouling-ilmiöllä (biologinen likaantuminen) tarkoite-
taan veden kanssa kosketuksissa olevien pintojen peit-
tymistä kiinnittyvien eliöiden muodostamien yhdyskun-
tien alle. Fouling-ilmiötä aiheuttavat niin mikro-or-
ganismit kuin kasvit ja eläimetkin. 
Veneen pohjaan kasvava eliöstö hidastaa veneen-
kulkunopeutta ja voi lisätä moottoriveneiden polttoai- 
neen kulutusta jopa 40 %:lla. 	Liukuvien nopeiden 
veneiden pohjaan tarttuva leväkasvillisuus ja kotilot 
saattavat vähentää veneen nopeutta 30 - 50 %. Uppouma-
veneissä nopeuden aleneminen ei näy yhtä selvästi, mutta 
huippunopeuden saavuttaminen likaisella veneen pohjalla 
lisää huomattavasti polttoaineenkulutusta. 
Tehokkain veneen pohjan fouling-eliöstön torjuntakeino 
on myrkkyvärimaalaus. Maalista irtoaa yhtä tai useam-
paa kiinnittyville eliöille myrkyllistä ainetta. Maalin 
tehoaineen lisäksi sen sileä pinta vaikeuttaa eliöiden 
kiinnittymistä. 
Pienveneiden tinamyrkkymaalien käyttökiellon johdosta 
maalinvalmistajat ovat palanneet uudelleen kuparipi- 
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toisten maalien kehittämiseen. 	Erityisen tutkimuksen 
kohteena ovat myrkyttömät pinnat, joille fouling-eliös-
tö ei voi tarttua. On myös kehitelty myrkyllisiä mutta 
liukenemattomia aineita, tällaisella aineella käsitelty 
pinta olisi luultavasti kuitenkin myös ihmisen iholle 
varsin vaarallinen. 	Lähitulevaisuudessa tultaneen 
pienveneiden pohjissa käyttämään valtaosin kuparipohjai-
sia maaleja, joiden sideaine on suunniteltu kestämään 
entistä kauemmin. 
Liuenneessa muodossa olevaa kuparia voivat kasvit ja 
eläimet jossain määrin kerätä itseensä, mutta sen rikas-
tumisesta ravintoketjussa ei ole tarkkaa tietoa. Jos 
kuparia on liuenneena vedessä korkeina pitoisuuksina voi 
se koitua veden eliöstölle vaaraksi. 	Tinapohjaisten 
maalien käyttökiellon myötä tulee kuparivärien käyttö 
lisääntymään huomattavasti, mikä voi aiheuttaa suurten 
venesatamien vesissä ja pohjasedimenteissä suuriakin pi-
toisuusnousuj a. 
Myrkkymaalien mainonta on ollut osin harhaanjohtavaa: 
suuri venemaalivalmistaja markkinoi näyttävästi kevääl-
lä-91 neliväri-ilmoituksin tuotteitaan venemessuilla 
sekä alan lehdissä otsikoiden mainoksensa "antaa kasvil-
lisuuden elää, mutta ei veneessä". Mainoksen tekstin 
mukaan veneen pohjan kimppuun iskevät joka elokuu, 
mikäli myrkkymaalia ei käytetä, mm. merimadot ja meri-
vuokot. Näitä lajeja ei kuitenkaan meidän vesissämme 
edes esiinny. Veneilijöiden annetaan muutenkin mainon-
nassa ymmärtää ettei ilman mahdollisimman tehokkaita 
myrkkyjä tulla veneilyssä toimeen. 
Myrkkymaalien käyttö veneiden pohjassa on Suomessa 
välttämätöntä vain osalla merialuetta. Pohjanlahdella 
(Vaasan korkeudelta ylöspäin) ovat fouling-haitat 
alhaisen meriveden suolapitoisuuden johdosta varsin 
vähäisiä. Todettakoon kuitenkin, että fouling-haittojen 
voimakkuus vaihtelee vuosittain riippuen mm. veden 
lämpötilasta, 	suolapitoisuudesta 	ja 	valais- 
tusolosuhteista. 	Mikäli merialueella ei myrkkymaalia 
käytetä saattaa esim. pohjaankiinnittyvä merirokko 
turmella lasikuituveneen pintakerrosta, gelcoatia, 
jolloin merivesi voi päästä imeytymään veneen lasikuitu-
laminaattikerrokseen. 
Mikäli veneilijä on epätietoinen myrkkymaalauksen 
tarpeellisuudesta, voi kokeena jättää pienen alueen 
pohjasta maalaamatta jolloin syksyllä veneen noston 
yhteydessä voidaan helposti kasvuston määrästä ja 
laadusta päätellä onko myrkkymaalaus vesistössä tar- 
peellista. 	Sisävesillä myrkkymaalaus on aiheellinen 
ehkä vain kaikkein pahiten rehevöityneillä vesialueil-
la, hyvänä ja halpana keinona fouling-kasvustoa vastaan 
sisävesillä käy pitkävartinen harja. 
Suomessa kaupan olevat pienveneiden myrkkymaalit ovat 
kaikki kolmen ulkomaisen tehtaan valmisteita, joita 
myydään samoilla annostusohjeilla ympäri maailmaa. 
Osasta myrkkymaaleista liukenee tehoaineita sitä enemmän 
mitä kovemmissa olosuhteissa niitä käytetään, eli ne 
luovuttavat enemmän myrkkyä esim. veden suolapitoisuuden 
lisääntyessä. On kuitenkin ilmeistä, että monet maa-
leista ovat Itämeren olosuhteita ajatellen turhan tehok-
kaita, koska niitä ei ole meidän olosuhteisiimme nimen-
omaisesti kehitetty. 
Myrkkymaalit tuodaan Suomeen tarkastamatta eli ne eivät 
kuulu ennakkovalvonnan piiriin, kuten esim. maa- ja 
metsätalouden torjunta-aineet sekä teollisuuden liman-
torjunta-aineet. Tarkkaan ei tiedetä mitä eri tehoai-
neita antifouling-maalivalmisteet nykyisin sisältävät. 
Ruotsissa tulee antifouling-valmisteet vuodesta 1992 
lähtien hyväksyttää kemikaaliviranomaisilla ennen kuin 
niitä saa myydä tai tuoda maahan. 
Antifouling-maaleja myytiin 1987 noin 130 000 litraa. 
Vähittäiskaupassa myrkkymaaleja myytiin yhteensä 41 850 
litraa. Vähittäiskaupan kautta maaleja myydään enimmäk-
seen huviveneiden omistajille, jotka maalaavat ja 
kunnostavat veneensä itse. 
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